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O presente trabalho sistematiza as principais questoes relacionadas ao processo
de urbanizagao das cidades portuarias durante as décadas finais do século XX, de
modo a compreender as transformagdes sdcio-espaciais, face as determinacoes
econdmicas e tecnoldgicas surgidas ou enfatizadas no periodo, considerando as
especificidades locais. Procura também explicitar a maneira como estas questoes
vém sendo apreendidas pelas acdes de planejamento desenvolvidas para tais ci-
dades.

A anélise de projetos urbanos realizados em algumas cidades portuarias, embasa-
dos pelas teorias de planejamento vigentes, evidencia uma tendéncia a estabele-
cer-se como concentradora da relagéo porto-cidade a questao da reincorporagao
ao tecido urbano de areas correspondentes a etapas tecnolégicas anteriores e,
conseqlentemente, considerar estas areas o foco Unico das intervencoes.
Partindo da convicgao de que a questao destas areas, chamadas obsoletas, nao
€ a Unica a ser enfrentada por estas cidades, nem tampouco esta desvinculada
das demais que se materializam no espaco do porto, busca-se a partir da presente
pesquisa, expor quais outras influenciam na dindmica atual entre cidade e porto,
focando especialmente naquelas ligadas ao espago operacional, de modo a criar
uma base multidisciplinar de conhecimento que possa oferecer ao planejamento
intra-urbano uma visao de conjunto, assim como destacar o papel da teoria e do
método nas etapas de planejamento precedentes a elaboracao das propostas.

The present work systematizes the main questions related to the port city’s urba-
nization process throughout the last decades of the 20th century, in order to com-
prehend the socio-spatial transformations regarding the economic and technologi-
cal determinations of the period, both new and the emphasized, and considering
their local specificities. It also aims to explicit how these questions have been taken
into consideration by urban planning actions carried out in these cities.

The analysis of recent urban plans for port cities, and based upon current planning
theories, shows the tendency of reducing the port-city’s relation issue to the reincor-
poration of obsolete structures to the city’s urban fabric, and, consequently, consi-
dering it the only focus of interventions.

Supported by the conviction that this is not the only issue to be faced by these ci-
ties, nor is detached from the many others materialized on the space of the port, we
intend, through the present research, to establish what questions influence today’s
port-city dynamic, aiming particularly those related to the operational space, in order
to create a multidisciplinary base that can offer intra-urban planning a broader view.
It's our goal, as well, to highlight the role of theory and method on the planning pro-
cess precedent to the proposal phase.
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O gue move a pesquisa da arquitetura e do planejamento urbano é a possibilida-
de de reunir o conhecimento disponivel para embasar o passo seguinte, a etapa
propositiva. O objetivo da pesquisa deriva entdo, do objetivo do projeto ou plano,
que vem primeiro, mesmo que nem sempre estejam a cargo dos mesmos profis-
sionais.

Se pensarmos numa rede complexa que interliga profissionais e equipes de pro-
fissionais, & possivel relacionar as pesquisas as necessidades de projeto e pla-
nejamento urbano de determinada sociedade detectada por essa rede, para que
assim possam orientar tais projetos'. A consciéncia desta relagcao pesquisa-pratica
profissional-papel social? deve orientar a pesquisa desde a escolha do tema, até
sua concluséo, e garante sua pertinéncia.

E neste sentido que o trabalho procura compreender 0 processo de urbanizagao
de algumas das cidades portuarias brasileiras, para que esta compreensao possa
colaborar com projetos ou planos subsequentes.

As cidades portuarias se caracterizam por abrigar um tipo de equipamento urbano
que é simultaneamente infra-estrutura local e parte integrante de redes de distribui-
gao/circulacao da producao em diferentes escalas, regional, nacional ou internacio-
nal. Do ponto de vista fisico, este equipamento se concretiza num conjunto diverso
e organizado de estruturas urbanas com caracteristicas préprias, sobretudo uma
indefinicao de limites e espraiamento, constante. Estes dois aspectos influenciam,
a cada etapa, a relacao entre a cidade e o porto.

Se historicamente esta relagéo apresentou as cidades diversas questoes e impas-
ses, as caracteristicas da etapa atual do modo de producao péem em destaque o
equipamento que é o porto. Fazem também sobressair seu papel nas escalas local
e nacional, mais do que em etapas precedentes, assim como ao mesmo tempo
levam as questdes de integracao e conflito entre cidade e porto a uma nova escala.

1 Em geral, e cada vez com mais freqliéncia, estas necessidades encontram pontos de
contato entre as sociedades contemporaneas, permitindo extrapolar a idéia de rede ao
ambito internacional, o que se comprova pelo nimero de intercambios, 6rgéos de pesquisa
internacionais e financiamentos entre palfses.

2 E preciso lembrar que social nao significa assistencial, e portanto pertinéncia social considera
a sociedade como um todo, considerando ainda os conflitos nela presentes.
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Estas caracteristicas estao ligadas as mudangas enfrentadas tanto pela atividade
portuaria como de modo geral pelas sociedades a partir da segunda metade do
século XX e, sobretudo, em suas décadas finais, como as novas maneiras de pro-
duzir, a escala crescente de trocas e as novas possibilidades tecnoldgicas, entre
outras. Milton Santos destaca o papel privilegiado da circulacao entre as etapas da
producao a partir da conformagéo do que o autor chama de meio técnico-cientifico-
informacional: “Nao basta, pois, produzir. E preciso por a producao em movimento.
Em realidade, ndo é mais a producédo que preside a circulacdo, mas é esta que
conforma a producao” (SANTOS, 1996: 274)3.

Também ao longo da histéria, diferentes intervengdes urbanisticas e polfticas pu-
blicas de planejamento procuraram lidar com as questodes entre cidade e porto, de
acordo com as possibilidades de cada época e lugar. Desde a década de 1980, e
face as mudancas acima mencionadas, que serao discutidas ao longo do trabalho,
as cidades portuarias tém adotado um modelo de intervengao surgido a partir de
algumas experiéncias do periodo. Ainda que, em cada uma, esta adocédo se dé
com mais ou menos forga, e de acordo com as especificidades locais, sua énfase,
anosso ver, & dada de modo geral a reintegracdo de areas do porto corresponden-
tes a etapas anteriores da maneira de produzir € a tecnologias superadas, que em
determinados casos, ndao sao mais utilizadas como espago produtivo pela atividade
portuéria.

Apesar de sua importancia para as cidades portuarias em geral, particularmente
crucial para algumas, destacamos que reduzir a relagado do equipamento “porto”
com a cidade que o abriga a reintegragao destas determinadas areas, chamadas
freqUentemente “obsoletas”™ , nos parece uma aproximagao que nao responde ao
conjunto de questdes materializadas nestas cidades. Consideramos importante
que o planejamento intra-urbano tenha presente a totalidade das relagbes sociais
e as caracteristicas de cada formacao social, além das especificidades de sitio e
situacdo de cada cidade a que se refere, o que proporciona as iniciativas de inter-
vencao uma visao de conjunto essencial.

3 SANTOS, M. A natureza do espaco: Técnica e tempo, razao e emogao. Sao Paulo:
Edusp, 1996.

4 Ao longo do trabalho discutiremos a validade da caracterizagado indiscriminada destas
areas como obsoletas; entretanto, para uma discussao aprofundada do termo, da ideologia
que o cerca e de sua relacao com a “renovagao urbana”, ver WEBER, R. Extracting value from
the city: Neoliberalism and urban redevelopment., In: BRENNER, N. & THEODORE, N. Spaces
of Neoliberalism, Oxford: Blackwell Publishing, 2002.
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A observacgao desta orientacao e a conviccao de que esta questédo nao é a Unica
a ser enfrentada pelas areas portuérias ou mesmo por estas cidades ou regioes,
nem tampouco esta desvinculada das demais, é a origem da presente pesquisa.
Para tanto, valemo-nos da premissa estabelecida por Scherer: ““A problematizacao
dos contextos que passam a se constituir em questoes ou problemas a serem re-
solvidos pelo planejamento é socialmente determinada, isto €, varia no tempo, no
espago, e segundo as classes sociais que a instituem como tal. A maneira como as
questbes sé&o percebidas determina a estratégia para a solugao delas, portanto a
perspectiva sob a qual o pesquisador se coloca é determinante para o encaminha-
mento das questoes” (SCHERER, 1991: 13)s.

Assim, a partir da concepcao da urbanizacao como um processo social (REIS FI-
LHO, 1968; SCHERER, 1994)¢, e portanto localizado no tempo e no espaco, procu-
ramos elencar quais as outras questoes surgidas ou enfatizadas’ pelas mudancas
da atividade portuaria, determinantes da urbanizagao destas cidades, por sua vez
compreendidas através de sua insergao nas diferentes formagoes econémico-
sociais. O objetivo do estudo &, assim, procurar compreender, a partir do conceito
de totalidade, as relagbes presentes e materializadas no espaco destas cidades,
bem como suas possibilidades futuras, que vao além da consideragao isolada
das chamadas areas “obsoletas”.

Conceitos de Totalidade e Formagao Econémica e Social

Os conceitos de totalidade e de formagao econdmica e social, que correspondem
parcialmente a base tedrica do presente trabalho, formam parte da teoria marxista e
foram trabalhados com relagéao ao espago por autores como Henry Lefébvre (1969,
apud MARTINS, 1991), Milton Santos (1979), David Harvey (1980) e José de Souza
Martins (1991).

5 SCHERER, R. Da intervencéo na cidade ao planejamento urbano. Grupo de Estudos Urbanos
IEA-USR 1991.

6 REISFILHO, N. G. Contribuicao ao Estudo da Evolugao Urbana no Brasil (1500-1720).
Sao Paulo: Perspectiva, 1968.

7 Ao expor a metodologia marxista presente em seu trabalho com planejamento urbano,
Scherer destaca que: “ ( a metodologia) constitui um instrumento importante para o estudo dos
processos de mudancga social na medida em que incorpora como dados significativos para a
explicagao tanto os aspectos emergentes, quanto 0s aspectos recorrentes na verificacdo dos
fendmenos”, SCHERER, R. Sistematizacao Critica do Conjunto dos Trabalhos. S&o Paulo:
Tese de Livre-Docéncia, FAUUSP, 1994,
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David Harvey, citando Piaget a respeito do conceito de totalidade de Marx, define
que a totalidade é constituida pela relacao estrutural entre seus elementos. “As rela-
cOes entre elementos dentro da estrutura s&o por isso olhadas como expressando
certas regras de transformacéao através das quais a propria totalidade vem a ser
transformada. Em outras palavras, a totalidade estd em curso de ser estruturada
pela elaboracdo das relagcbes em seu interior”.(HARVEY, 1980: 249)2. Para Mar,
a totalidade € constituida atraves das relacoes, que sao primarias, o “todo” € con-
sequente. Harvey explica que as relacdes (dentro da totalidade) mostram certas
regras de transformacao, e a estrutura formadora da totalidade € uma estrutura em
transformagao.

‘A totalidade busca moldar as partes de modo que cada parte funciona para
preservar a existéncia e a estrutura geral do todo. O capitalismo, por exemplo,
busca moldar os elementos e relacdes dentro de si mesmo, de tal modo que é
reproduzido como um sistema em processo (...) a pesquisa deve dirigir-se para a
descoberta das regras de transformacao pelas quais a sociedade esta constante-
mente sendo reestruturada”. (HARVEY, 1980: 250).

O autor aponta que totalidade ndo € o mesmo que estrutura, mas sim que inclui
estruturas (as da base econémica, e as que configuram a superestruturas, ou seja,
as polfticas, juridicas, ideoldgicas, etc), separadas dentro da totalidade. “O signifi-
cado de uma acao observavel (...) € estabelecido pela descoberta de sua relagao
com a estrutura mais ampla da qual ela é uma parte. (...) Uma estrutura pode ser
definida, por isso, como um sistema de relagdes internas que esta em processo de
ser estruturado através da operagao de suas proprias regras de transformacao”.
(HARVEY, 1980:251).

Entretanto, o conceito de totalidade exposto acima nao nos é suficiente, a menos
que relacionado ao de formacéao econdmica e social, uma vez que para conside-
rarmos as relacoes estruturais entre as partes, é necessario ter em mente que es-
tas nao se dao de forma homogénea no espaco. Assim, apreendemos de Milton
Santos que a formacao econémica e social € o conceito-chave para as analises
espaciais. Podemos compreendé-la como a realizagao concreta de determinadas
possibilidades do modo de produgao num local e periodo especificos; ou ainda a
maneira particular de expressao local do modo de producao num momento deter-
minado (SANTOS, 1979; ARROYO, 2001). E a formagao econdmica e social que
nos da, segundo Lefébvre, a nocao de desenvolvimento desigual (LEFEBVRE, apud
8 HARVEY, D. Justica Social e a Cidade. Sao Paulo: Hucitec, 1980.
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MARTINS, 1980).

Segundo Santos, o conceito de formacao social permite, assim, estudar socieda-
des concretas, e nao a sociedade em geral. “O interesse dos estudos sobre as for-
macoes econdmicas e sociais esta na possibilidade que eles oferecem de permitir
0 conhecimento de uma sociedade na sua totalidade e nas suas fragcoes, mas sem-
pre um conhecimento especffico, apreendido num dado momento de sua evolugao.
O estudo genético permite reconhecer, a partir de sua filiagao, as similaridades en-
tre as formacdes econdmicas e sociais, mas isso ndo é suficiente. E preciso definir
a especificidade de cada formacao, o que a distingue das outras e, no interior da
FES, a apreensao do particular como cisao do todo, um momento do todo, assim
como o todo reproduzido numa de suas fracdes”. (SANTOS, 1979: 12).
Percebemos ja em Santos a relagao entre a formacao econdbmica e social e o tem-
po, que ¢ diferente para cada uma delas. José de Souza Martins, em seu estudo
sobre o trabalho de Henry Lefébvre, também trabalha o conceito de formacao eco-
ndmica e social ligado aos diferentes tempos: “Essa nogao (a de formacao econd-
mico-social) j& carrega consigo, na descoberta de Lefébvre, o intuito da datacéo
das relagdes sociais, a indicacdo de que as relagdes sociais nao sao uniformes
nem tém a mesma idade. Na realidade coexistem relacoes sociais que tém datas
diferentes e que estdo, portanto, numa relacdo de descompasso e desencontro.
Todas sobrevivem de diferentes momentos e circunstancias histéricas”. Em segui-
da, coloca: “A questdo do &mbito dos processos sociais, isto é, da sua referéncia
espacial, esta reiteradamente sugerida na obra de Marx e reaparece densamente
na obra de Lefébvre. Se por um lado Marx, na redagao de sua obra fundamental,
elegeu Londres como um observatorio privilegiado e estratégico, por outro lado
reconheceu plenamente a necessidade tedrica e interpretativa de desvendar o que
nesse posto estratégico se engendrava e ganhava sentido, no desdobramento de
seus processos na Irlanda, na Espanha, na india, na Russia, nos Estados Unidos,
na América Latina”. (MARTINS, 1980: 15-18).

Este autor nos traz a contribuicéo de apresentar especialmente a idéia do tempo fu-
turo, ou seja, a capacidade metodologica de determinar, de acordo com as diferen-
tes formagdes econdmicas e sociais, as possibilidades de cada uma num momento
dado, que séo historicamente construidas. “A nocéao de formacédo econdmico-social
é retomada por Lefébvre no preciso sentido da coexisténcia dos tempos histéricos,
e também no sentido de que nessa coexisténcia se encerram nao o passado e o
presente, mas também o futuro, o possivel” (MARTINS, 1980: 20).
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Voltando a Santos, caminhamos com a Formacao Econémica e Social para com-
preender sua identificacéo, no presente, com os proprios Estados-nagoes: “A na-
tureza dessa nova forma de totalizagéo correspondente a era da tecnologia e das
multinacionais exige que o quadro nacional seja tomado como a escala viavel dessa
totalidade e da um lugar particular ao valor da estrutura interna, concreta, de cada
pals. E através dessa estrutura interna concreta gue os chamados valores mundiais
se exprimem ao nivel de cada classe social, de cada lugar, de cada cidadao, que
€ 0 que conta. Assim, a totalizagao universal, que é dada pelo presente, isto €, o
presente modo de producao, ndo pode realizar-se (no sentido da materializacao
ou objetivacdo) senéo através de uma outra totalizacdo que nos é fornecida por
intermédio do conceito de formagao econdmica e social. Em nossos dias, quando
as nagdes tém a vocacao de se tornarem estados, a formacao social se confunde
com o préprio conceito de Estado-nacéo. Na verdade, nenhuma outra categoria
poderia ser mais adequada ao estudo do espacgo, porque essa categoria permite
gue nao nos afastemos da realidade concreta.”(SANTOS, 1985: 171). O papel do
Estado-nacéo é destacado com o aumento das necessidades tecnolégicas e com
a necessidade de mediagao entre 0s Novos tipos de consumo e 0 comercio exterior,
para Santos, “dominio privilegiado do Estado” (SANTOS, 1978).

“As Nagoes-Estado sdo formagbes sécio-econdmicas por exceléncia tanto pela

necessidade e complexidade das relagbes exteriores quanto pelas necessidades
emergentes das sociedades locais. (...) Os Estados-nacdes, formacoes sociais e
totalidades legais e legitimas, sdo também a unidade geografica de estudo. (...)
A existéncia de um Estado atribui a Formagao Social um quadro juridico, politico,
fiscal, financeiro, econdmico e social definido.”(SANTOS, 1978: 181-182, 191).
Por fim, salientamos que, ao trabalhar com ambos os conceitos, de Totalidade e de
Formagao Econdmica e Social, podemos perceber as relagdes entre as diferentes
formacodes sociais que estruturam o sistema, como, por exemplo, destaca Ménica
Arroyo, ao definir a Divisao Internacional do Trabalho: "A diviséo internacional do
trabalho é uma construgéo histérico-geogréafica que mostra o caréter desigual do
processo de desenvolvimento capitalista, isto é, a existéncia de relagbes de subor-
dinacdo entre paises. Esse carater desigual € permanente, mudando sua feicao
segundo o perfodo histérico” (ARROYO, 2001: 37). A mesma autora aponta, ci-
tando Eduard Soja, que as mudancas nas divisdes regionais € internacionais nao
sofreram grandes reviravoltas no capitalismo, mas antes reestruturagoes parciais
sobrepostas a histéria pregressa, mesmo para as mudancas das Ultimas décadas
9 SANTOS, M. Espacgo e Método. Sao Paulo: Nobel, 1985.
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(SOJA, apud ARROYO, 2001).

Uma vez vistos brevemente os conceitos, retomamos a questao fundamental da
pesquisa.

Consideramos que a auséncia da visdo de conjunto, necessaria para a compre-
enséo da totalidade e, ao mesmo tempo, da especificidade da FE.S, estabelecida
como hipdtese inicial (lembramos que partimos da hipétese de que, em determina-
dos casos, 0 modelo orientador das intervencoes nas cidades portuarias recentes
concentra-se numa questao isolada, a das areas “obsoletas”), pode ser responsa-
vel pela elaboracéo de programas incompletos, ou maneiras incompletas de apro-
priagdo do problema na base dos planos de intervencao, que, por essa razao, nem
sempre respondem as necessidades das cidades em questao. Estas necessidades
incluem também a capacidade de oferecer condigdes a circulagcdo das mercado-
rias nas diversas escalas. Assim, o comprometimento destes planos significa nao
apenas o comprometimento das solugdes urbanisticas, mas também o das etapas
produtivas em andamento, provocando ou agravando conflitos entre as necessida-
des locais € a circulagao em nivel regional, nacional e internacional, sem mencionar
0 agravamento das questdes socio-espaciais ali presentes.

A compreensao, portanto, das diversas forgcas agentes no territério pode dar ao
planejamento intra-urbano a dimensao de suas possibilidades e limites de agao.
O estudo paralelo dos planos propostos permite ponderar a proposicao inicial, ou
seja, analisar em que medida esta visao de totalidade vem sendo considerada no
ambito do planejamento, especificamente no caso particular das cidades portuarias
brasileiras.

Organizacao do trabalho

A presente pesquisa foi organizada a partir da construgao histérica da relagao porto-
cidade e sua correspondente apropriacao pelo planejamento. Deve-se considerar
Nao apenas o que se Nos apresenta como contexto atual, mas resgatar historica-
mente os determinantes de sua producao, tanto em termos da urbanizagdo como
das diversas relagoes sociais (econémicas, politicas, culturais e assim por diante) e
suas implicacdes. A sobreposicao de tempos presente no espaco (SANTOS, 1979)
¢é considerada entao a partir da compreensao das relagdes passadas e presentes.
O estudo da histéria, a partir da perspectiva das relagcdes sociais, nos permite, ain-
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da fazendo uso de mais um conceito de Santos (SANTOS, 1979), perceber as rugo-
sidades do espaco estudado: “O espago deve ser considerado como um conjunto
de relacoes realizadas através de funcdes e de formas que se apresentam como
testemunho de uma histéria escrita por processos do passado e do presente. Isto
é, 0 espaco se define como um conjunto de formas representativas de relagoes
sociais do passado e do presente e por uma estrutura representada por relagoes
sociais que estao acontecendo diante dos nossos olhos e que se manifestam atra-
vés de processos e funcdes”’(SANTOS, 1979: 122). “As rugosidades s&o o espaco
construido, o tempo histérico que se transformou em paisagem, incorporado ao
espaco. As rugosidades nos oferecem, mesmo sem traducao imediata, restos de
uma divisédo de trabalho internacional, manifestada localmente por combinacées
particulares do capital, das técnicas e do trabalho utilizados” (SANTOS, 1979: 138).
As formas fixas estabelecidas pelo modo de produgédo num determinado periodo
perduram, assim, permanecendo nas etapas seguintes e caracterizando-se, por-
tanto, como determinantes do passo seguinte. Sobretudo no ambito do presente
trabalho, devido a relacdo necesséria da atividade portuaria com as técnicas atuais
e precedentes, a nogao das rugosidades se torna crucial para a compreensao des-
tes espacos.

No capitulo 1, tratamos do resgate histérico da questao, expondo de que maneira a
relacao entre porto e cidade se desenvolveu ao longo das etapas precedentes, e de
como foi apropriada pelas iniciativas urbanizadoras nas diversas formagoes, espe-
cialmente devido as mudangas por que passou e segue passando desde meados
do século XX. Concentramos a anélise no periodo posterior a 22 Guerra Mundial,
uma vez que este caracteriza um dos momentos de inflexao no modo de produgao
capitalista, e também, como se constatou, na relacdo cidade-porto; a partir de en-
tao se configuram as etapas mais pertinentes a caracterizagdo do quadro atual, ja
gue o incremento nas trocas comerciais entre nagdes em termos de volume e as
possibilidades tecnolégicas da época levaram a uma mudanga definitiva na escala
deste equipamento e na maneira com que se estabelece esta relagao. Ressaltam-
se, neste capitulo, as diferencas entre os portos conforme sua inser¢cao na rede
internacional de comércio, e a relacéao entre o desenvolvimento destas cidades e as
formagoes sociais em que se inserem.

Foi possivel analisar de que forma e em que medida estas tecnologias sdo de-
terminantes para o espaco destas cidades, fator indutor de mudancas no modo
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de produgao e também resultado da demanda deste. A compreenséao histérica da
questao nos permitiu a periodizagao do trabalho, baseada nas mudangas chave da
atividade portuaria, e que coincidem com os principais momentos de mudanca dos
modos de producao e suas etapas internas.

A divisdo do capitulo corresponde, em grande parte, a estes momentos de mudan-
ga no carater da relacao cidade-porto. Além desta divisdo, pareceu-nos pertinente
separar, também, neste primeiro capitulo, o desenvolvimento da atividade de modo
geral e a evolugéo dos portos no Brasil. Assim, as etapas destacadas em 1.1, “por-
tos no mundo” corresponde, em 1.2, “portos no Brasil”, a periodizacao agora inse-
rida no contexto desta FE.S.

A Ultima etapa da periodizacdo corresponde as origens do periodo atual; procura-
mos apresentar o contexto das mudangas em sua origem, relacionando o panora-
ma econdmico as cidades portuarias e apresentando uma série de determinacdes
cuja materializacéo espacial € parte essencial do processo de urbanizagéo destas.

O resgate da histéria dos portos nacionais, em 1.2, se inicia por um breve relato da
formacéao inicial das cidades portuarias nacionais, abordando as primeiras confi-
guragdes dos portos coloniais e sua distribuigdo, ligada a produgéo agricola para
exportacéo, e se estende até as modernizacdes do século XIX, que deram origem
aos portos atuais. Para esta caracterizacao foi de especial importancia o trabalho
do professor Nestor Goulart Reis Filho (REIS FILHO, 1968). Em seguida, aborda-
mos o processo de desenvolvimento dos portos nacionais durante o século XX,
apontando o processo de industrializagao, a expansao da industria petroquimica e
a politica de substituicao de importagdes, com as respectivas conseqléncias para
os portos. Foram levantadas as principais insercoes da questao portuaria na legis-
lacao brasileira, incluindo a questao trabalhista e a participacao da iniciativa privada
e do poder publico nas diferentes etapas.

Procura-se apresentar, assim como em 1.1, o contexto das mudangas que dao
origem a etapa atual, apontando as novas condicdes desde uma perspectiva da
América Latina e no Brasil, concluindo com a situacao atual dos portos nacionais.
Também estao expostas, ao longo deste capitulo, as mudangas nas relagoes so-
ciais advindas das mudancas econémicas e tecnoldgicas, principalmente no ambi-
to das relacdes de trabalho e na reformulagao institucional. No caso especifico dos
portos, as mudangas institucionais sdo um exemplo tipico das consequéncias do
cenario econdmico, e as relacoes trabalhistas, fruto dos avancos tecnologicos (com
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a importancia crescente da qualificacéo e a perda de postos de trabalho mesmo
com aumento de produgéo); ambas tém influéncia nas novas configuracoes espa-
ciais, tanto dos portos como das cidades que os abrigam.

No capitulo 2, uma vez consideradas as questoes histdricas da configuracdo dos
portos até o periodo foco do trabalho e seu panorama econdmico e social, partimos
para a caracterizagao da atividade portuaria inserida no contexto das mudancas
na maneira de produzir e dos avancos tecnoldgicos. Este capitulo se concentra
na condicao atual dos portos, na tecnologia portuaria (infra-estrutura nos portos,
embarcacgdes, meios de comunicagéo) e na gestdo das atividades portuarias hoje,
como também nas suas consequiéncias para as cidades.

Quanto a tecnologia aplicada a manipulagao da carga, destacamos o processo
crescente de mecanizagéo, seu impacto no nimero de postos de trabalho em to-
dos os portos mundiais, e a insercao da micro-informatica no equipamento de bor-
do e no apoio terrestre, transformando a interface navio-porto nos processos de
carga e descarga. Ressaltamos que este fendmeno ndo se deu concomitantemente
nos diversos portos e, especialmente para os portos dos paises periféricos, ainda é
um processo em curso. A compreensao mais detalhada dos processos envolvidos
na manipulacéo da carga, dos tipos de carga, e das novas formas de integracao
de meios de transporte e de processos, pareceu-nos essencial ao entendimento da
ligacao deste tipo de infra-estrutura com o tecido urbano das cidades.

Estéo caracterizados neste capitulo os principais produtos do comércio internacio-
nal, distinguindo-se a carga a granel, liquida e solida, da carga geral, conteineriza-
da. Apresentam-se as distingdes entre o transporte destes dois tipos, com énfase
na questao de como se estruturam comercialmente.

Faz parte também do escopo do capitulo 2 a discusséo a respeito dos custos ele-
vados de manutencao da frota na escala atual da movimentagao maritima, e de
suas implicacdes aos portos, como as exigéncias de menores custos tarifarios e
agilidade, seja nos bergos de atracagao, seja na manipulacao da carga. Isto em
consequéncia, sobretudo, dos altos custos diarios dos navios mais modernos, que
demandam uma mao-de-obra mais cara e manutengao constante dos equipamen-
tos de bordo. Outra questao importante constante deste capitulo é a tendéncia a
cartelizacado do transporte maritimo, também consequéncia dos custos altos de
adquirir e manter frotas de porta-contéineres.

Em seguida procuramos compreender a dinamica das rotas principais do comércio
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internacional e das rotas secundarias, determinadas em funcéo do volume movi-
mentado. Vimos que as principais linhas de transporte maritimo estao diretamente
ligadas ao volume de trocas comerciais entre os paises, e portanto centradas no
hemisfério norte, especialmente entre Estados Unidos e Europa, e como o fenbme-
no asiatico acrescentou a estas, as linhas com a Asia.

Com as trés rotas principais, a transatlantica, a transpacfifica e a Europa—Asia, con-
centradas no hemisfério norte, a observagao mais importante a este respeito € sem
duvida a posigao secundaria dos portos externos a estas linhas, localizados prin-
cipalmente nas rotas norte-sul, 0 que resulta numa fragilidade quanto a suas in-
sercoes na rede estabelecida. Com isso, pudemos prosseguir a anélise de como
os paises da América Latina se encontram distantes das rotas principais, porém
obrigados a oferecer padroes semelhantes de infra-estrutura e produtividade para
poderem participar competitivamente do necesséario mercado internacional, e quais
as implicagdes deste fato.

A aproximagao a questao espacial aparece ja com a abordagem dos impactos da
conteinerizacéo, a transferéncia de parte dos processos de manipulagao da carga
para areas externas ao porto, o surgimento dos portos secos entre as zonas produ-
toras e o0 porto, e 0 desuso das instalacoes tradicionais tanto pela carga geral como
pelo granel.

Em seguida, a exemplo do capitulo 1, procuramos caracterizar especificamente os
portos nacionais, expondo a configuracao da rede de transportes, as conexdes in-
termodais e a questao da integracao regional. Para esta etapa utilizamos largamen-
te os conceitos de fluxos e fixos, bem como os de fluidez e porosidade territorial,
definidos no trabalho de Ménica Arroyo (ARROYO, 2001).

O item 2.3 apresenta as diferentes tendéncias administrativas dos portos no Brasil
e no mundo. Especificamente para o caso brasileiro, passamos a nos concentrar
na questao da privatizacao da infra-estrutura, analisando a legislacéo de 1993 e o
processo de arrendamento dos terminais portuarios, sobretudo a partir do redire-
cionamento da economia da década de 1990. Dedicamos um aparte aos marcos
legais, e maior atengao ao desenvolvimento da legislagao relacionada aos portos e
transporte de cargas em geral, e a padronizagao do setor, para com isso compre-
ender as relacoes politicas, econdmicas e sociais que a nortearam, bem como 0s
imperativos internacionais presentes, em especial no que se refere as politicas de
comeércio exterior.
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Ao resgatar os imperativos da tecnologia, coloca-se uma questao atual e complexa,
a discussao a respeito dos superportos, ou hubports?o.

A partir do capitulo 3, passamos a tratar da maneira como o planejamento intra-ur-
bano vem enfrentando a questao do porto, de modo a ponderar a hipétese de que
nem sempre as questdes anteriormente expostas sao consideradas nas propostas
de intervencéao para cidades portuarias. Em 3.1, caracterizamos as tendéncias mais
freqUentes do planejamento urbano a partir da década de 1980, inserindo-as bre-
vemente no contexto socio-econdmico ja exposto nos capitulos 1 e 2. Apontamos
que, a partir de algumas iniciativas precursoras, estabeleceu-se um modelo de in-
tervencao posteriormente difundido por diversas cidades em todo o mundo, e com
forte apelo as cidades portuarias, dentro do chamado planejamento estratégico.
Alguns dos principais casos de grandes projetos urbanos foram levados a cabo
em cidades costeiras e freqUentemente portuarias, e com grande énfase na reinte-
gracéo do porto, ou ainda mais especificamente da frente maritima, a cidade em
questao, uma vez que se considerava em cada caso uma vantagem importante da
cidade em relacao as demais com as quais competiria pela atragao do capital glo-
balizado (HARVEY, 1980)'", o fato de cada uma delas poder exibir uma area atrativa
ligada a costa. FreqUentemente esta proposicao foi relacionada a reintegragcao do
porto com a cidade, cuja relagao era até entao considerada uma relacéao de ruptura,
com o estabelecimento de barreiras urbanas (MEYER, 1999). A proposicao, em 3.2,
de expor alguns dos casos em que estes projetos foram implantados em cidades
portuarias ao longo das duas Ultimas décadas, é a de relacionar os projetos de-
senvolvidos com a questao da integracdo porto cidade, o que nos permitira tecer
algumas consideragoes a respeito da visdo de conjunto suposta nas proposicoes.
Para tanto, foram estudados alguns casos paradigmaticos, como o de Barcelona,
por sua posicao de destaque no desenvolvimento de modelos de intervencao, o de
Roterda, sobretudo pela presenca dominante do maior porto da Europa e sua rela-
¢ao com 0 espaco intra-urbano, a cidade de Buenos Aires, caso que permite uma
contextualizacéao particular da incorporacao destas tendéncias pelas cidades por-

10 O termo “hubport” significa “porto de transbordo”; o transbordo consiste na transferéncia
de carga entre navios, para otimizar rotas e diminuir tempos de entrega, procedimento que
tem sido largamente utilizado, principalmente apés a década de 1980. Alguns portos vém
se especializando em atividades de transbordo, em especial devido a posigoes estratégicas
nas principais rotas. Muitas vezes os hubs sdo também chamados superportos, devido as
proporgdes que alguns vém tomando.

11 HARVEY, D. A Condigao Pés-moderna. Sao Paulo: Edigoes Loyola, 1980.
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tuérias latino-americanas, e, por fim, a cidade de Xangai, especialmente para expor
os extremos da situacdo cidade-porto frente ndo apenas a estas novas tendéncias
do planejamento, mas num caso em que as possibilidades para os portos atuais,
expostas no capitulo 2, manifestam-se sobremaneira.

O capitulo 4 é dedicado aos estudos de caso, que nos permitiram compreender
estas questdes, seja dos condicionantes expostos em 2, seja do planejamento,
exposto em 3, sob a perspectiva da formacao social brasileira atual, e de sua posi-
gao relativa a rede internacional. A escolha dos estudos de caso buscou relacionar
ambos, ou seja, optar por cidades portuarias que apresentassem ao mesmo tempo
grande significacdo no quadro portuério nacional, num contexto intra-urbano de
porte suficiente e que esteja enfrentando as questdes de planejamento menciona-
das. A anélise das cidades escolhidas: Santos e Rio de Janeiro, se deu no sentido
de explorar como se materializam em ambas, as questdes expostas no capitulo 2,
e em que medida as propostas de planejamento recentes as consideram. O estudo
do porto de Sepetiba, atual ltaguai, se insere no presente trabalho a partir de sua
relacao com o desenvolvimento do porto do Rio de Janeiro e da dindmica da rede
portuaria do Sudeste, concentradora de parte significativa da carga manipulada no
pals, sobretudo conteinerizada'2 e zona sob forte pressao para a implantagao de
um hubport do Atlantico Sul.

O Uultimo capitulo apresenta as conclusdes a que chegou a pesquisa, oferecendo
algumas consideracoes a respeito da hipotese inicial.

N&o procuramos estabelecer, ao fim da pesquisa, respostas definitivas as diversas
questodes surgidas ao longo do trabalho, mas sim expor da melhor maneira o pro-
cesso por que vém passando estas cidades portuarias e como este vem sendo
considerado em sua totalidade pelas iniciativas de planejamento intra-urbano. As-
sim, procuramos nas conclusoes, sobretudo, ressaltar o processo de pesquisa
como parte do método necessario a elaboracao de propostas de interven-
cao e de planos intra-urbanos que possam considerar as especificidades de
cada formagao, bem como apontar para determinadas propostas a necessidade
de reconsideragao destas questoes.

Destacamos ainda neste capitulo final alguns aspectos abordados na pesquisa e

12 Acarga conteinerizada é a carga transportada em contéineres, ou carga geral;normalmente,
apresenta maior valor agregado em comparacgao a carga a granel, podendo, entretanto, haver
excegbes, como veremos no capitulo 2.
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que mereceriam aprofundamento posterior, como a questao da seguranca interna-
cional e a questao do impacto ambiental nas necessidades atuais dos portos. Este
destaque visa a reafirmacao da necessidade de cooperacao multidisciplinar na
pesquisa académica e, principalmente, na atividade de planejamento intra-urbano,
bem como a continuidade permanente da pesquisa vinculada a prética do planeja-
mento e do projeto.
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CAPITULO 1 _






A construcao da relacao porto-cidade como questao NeZ\Ziib/Kek!

Segundo Velasco e Cruz (1987)'* : "No sentido geografico (...), porto é um lugar
reentrante na costa do mar, ou junto a foz de um rio, onde embarcagdes podem
fundear para embarcar passageiros e realizar operagdes de carregamento e des-
carregamento de mercadorias. No sentido sécio-econémico (...), porto é, contudo,
muito mais do que isso. Ponto de confluéncias do comércio de uma regido ou pais,
0 porto é também um conjunto formado por cais, armazéns e terminais de trans-
porte, em principio suficientemente organizado e aparelhado para que os produtos
que por ele transitem possam fluir (...) sem obstaculos (...). Consiste ndo sé nas
funcbes de manutencao das instalagdes permanentes do cais, no conjunto de ati-
vidades burocraticas de pessoal que confere, desembaraca e despacha importa-
¢oes e exportagoes, € na arrumacao e estocagem de mercadorias em armazéns
ou depdsitos, como (...) também na estivagem e desestivagem da carga, e no seu
transporte sobre a agua na beira do cais, pieres ou pontes de atracacéo, e entre
estes e 0s armazéns, depositos, vagoes, caminhdes ou terminais de transporte de
longo curso” (1987:45).

Mais do que o elo logistico da cadeia de circulagao de mercadorias, tdo bem des- 31
crito pela autora, porto €, sobretudo, infra-estrutura e, como tal, construcéao espacial
ligada a rede urbana em todas as suas escalas. A definicdo apresentada pela au-
tora, porém, serve para mostrar-nos: a relacao direta entre as cidades que abrigam
este tipo de infra-estrutura e a configuragdo econdmica mundial, as relagbes de
comeércio, o transporte de cargas, enfim a complexa rede internacional. Podemos
dizer que a atividade portuaria em si muda conforme mudam as relagbes comer-
ciais entre as sociedades, impulsionadas pelo desenvolvimento das tecnologias de
transporte e comunicagao.

Estas relacoes de troca entre paises nao sao fendbmeno novo e as navegacoes es-
tiveram presentes de forma marcante. O desenvolvimento das cidades portuarias
acompanhou 0 comércio entre nagcoes, mas a relacao entre estas e a atividade por-
tuéria ndo se manteve constante. Em diferentes etapas as cidades lidaram de modo
diferente com seus portos. Para esta caracterizacdo, procuramos abranger rapi-
damente a histéria da navegacao até o século XVIll, e logo, mais detalhadamente,
apos a Revolucéo Industrial, durante o século XIX e, finalmente, nas diferentes eta-
pas do século XX, compreendendo assim a formagéo do que hoje denominamos

13 VELAZCO E CRUZ, M. C. Portos, relagbes de producao e sindicato: O caso do Rio de
Janeiro na Primeira Republica, In: Ciéncias Sociais Hoje, 1986.
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“portos tradicionais”. Com isso, é possivel estabelecer o parametro para determinar
as mudancas do periodo foco do trabalho, que se concentra a partir da Segunda
Guerra Mundial e, com maior forga, em meados da década de 70.
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1.1 DESENVOLVIMENTO COMERCIAL E AS CIDADES

O porto pré-industrial. A navegacgao

As origens da navegacao se confundem com as origens da propria civilizacao e,
assim como estas, espalham-se por continentes distintos, muitas vezes situando-se
na origem também das principais cidades.

O comércio de produtos agricolas, especiarias, fibras téxteis, e a pesca, séo 0s
artigos das primeiras trocas significativas e responsaveis pelo desenvolvimento das
técnicas do transporte maritimo e fluvial. Junto com a urbanizagéo, caracterizada
pela distingao cidade e campo, veio a necessidade a vida urbana do comércio, do
intercdmbio das mercadorias que deveriam ser obtidas no campo. Ainda que toda
cidade tivesse por condicao basica um “quintal” rural que a abastecesse', estas
trocas evoluiram para um comércio internacional crescente desde as primeiras ci-
vilizagoes's.

O barco a vela é o transporte classico de mercadorias, e seu uso se estende, como
meio marftimo e fluvial, por séculos. O intercambio cultural fez com que evoluis-
se lentamente desde os primeiros povos europeus e asiaticos, por toda a ldade
Média, e de forma marcante no Renascimento. As técnicas de construcao naval,
impulsionadas pelo comércio crescente, permitiriam, no século XV, as grandes na-
vegacoes.

Fernand Braudel aponta a relagdo de troca de tecnologias propiciada pela nave-

14 O Prof. Nestor Goulart Reis Filho, na obra Evolugao Urbana no Brasil, para elaborar sua
definicao de urbanizagao, e partindo da caracterizagao weberiana de centro urbano (nesta, um
dos critérios determinantes é a presenca de “uma economia urbana permanente, com relacdes
especiais com o meio rural”) acrescenta que “ocorre um processo de urbanizagao quando
em uma sociedade existe uma divisdo do trabalho, em carater permanente, de sorte que uma
parcela ponderavel da populagdo deixa de se dedicar a producéo de alimentos e passa a
depender, para a sua subsisténcia, dos produtos do trabalho da outra parcela, aos quais tem
acesso por meio de troca ou por apropriagao direta. A urbanizacéo se da com o aparecimento
de uma’economia urbana” (...) portanto, com o estabelecimento do mercado urbano”, REIS
FILHO, N. G. op. cit. 2000. Pg. 21.

“Nao hé uma cidade (...) que n&o tenha o seu pedaco de vida rural anexado, que nao imponha
ao seu “termo” as condigbes de seu mercado (...) E preciso para existir, que domine um império,
por muito mindsculo que seja”. BRAUDEL, F. Civilizagao material e capitalismo: séculos XV-
XVIII. Lisboa: Cosmos, 1970.Pg. 405.

15 “Toda cidade, seja ela qual for, € em primeiro lugar um mercado. Se este falta, ndo pode
haver cidade”. BRAUDEL, F. op. cit., 1970. Pg. 423.
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gacao e, em contra-partida, os diversos avangos na construgcao naval advindos de
tais trocas.

“Os vizinhos visitam-se mutuamente: a vela e o junco chineses estdao no golfo de
Tonquim (Jap&o) porque Tonquim esteve de fato sob o dominio chinés (...) O Islame,
ao instalar-se numa vasta parte do Mediterraneo, introduziu af a vela latina (...) que é
indiana, originaria do mar de Oman, onde o Islame a encontrou (...). E todavia ela foi
uma imitacao, veio a substituir a vela quadrada que todos os povos do mar Interior
tinham utilizado, desde os fenicios aos gregos, aos cartagineses e aos romanos
(...) Em compensacéo, na Europa do Norte onde se deu, desde o século XIlI, um
poderoso renascimento maritimo, a vela quadrada continua a ser a norma; o casco,
particularmente solido, é construido com pranchas que se cobrem umas as outras
como as telhas de um telhado (...); enfim, a maravilha das maravilhas do Norte é
o leme axial, manejado do interior do navio (...) No total, duas marinhas européias
diversas, a mediterranea e a nérdica, vao depois (se) misturar. A partir de 1297, com
a primeira viagem comercial a Bruges, de galés genovesas, os grandes navios do
Mediterraneo chamam a si o melhor dos tréficos do Norte. Houve captura, dominio,
ensino. O desenvolvimento de Lisboa no século Xl € o de uma escala que pouco
a pouco assimila as ligoes de uma economia maritima, periférica e capitalista. (...)
Os longos navios do Mediterrédneo serviriam de modelo a Marinha do Norte. Em
contrapartida, e por meio de uma série de intermediérios, entre os quais os Bascos,
a construcao das bordagens (...) e sobretudo o leme de codaste, que permite mais
facilmente navegar contra o vento, aclimatam-se (...) nos estaleiros do Mediterraneo
(...). Uma nova unidade de civilizacao esta prestes a manifestar-se: a Europa.

A caravela portuguesa de 1430 é filha destes casamentos. Quando a sua apren-
dizagem atlantica estiver terminada, as caravelas e outros navios da Europa, uma
vez chegados as Canérias, deixam as suas velas triangulares para icarem as ve-
las quadradas onde o alisio sopra sem parar até o mar das Antilhas.” (BRAUDEL,
1970:335)

Os tempos deste transporte, porém, evoluiram muito lentamente, e a técnica s6
seria alterada no século XIX, com a estrada de ferro para o transporte terrestre e
com o barco a vapor. Durante séculos o barco a vela foi o meio mais eficaz para a
distribuicao das mercadorias e pessoas’®.

16 “Até o século XVIll, as navegacdes eram interminaveis (...). Paul Valery ja dizia: “Napoledo
anda com a mesma lentidao que Julio César “,BRAUDEL, F. op. cit., 1970. Pg. 352.
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No século XIV na Europa ja fig.01
era comum um intercambio
intenso entre 0s povos, com
comercio consolidado, so-
bretudo ligado a producéo
agricola. Até entao, a escala
com que as trocas de merca-
dorias aconteciam, porém,
assim como a escala da pro-
ducgdo, era pouco significati-
va, ainda que o comércio co-
lonial tenha sido bastante representativo na economia mundial ja apés o periodo das
grandes navegagoes. Fernand Braudel coloca que, no século XVI, o comércio ma-
ritimo movimenta mais ou menos 1% do consumo total de trigo neste continente'”.
“Contudo, (...) este comércio permanece marginal, episodico (...). E preciso chegar
ao século XVIIl, e mesmo assim, para que comecem a funcionar alguns grandes
sistemas de compra, de deposito, de redistribuicao, sem os quais a mercadoria
perecivel ndo pode
ser objecto (sic) de
comercio regular a
longas distancias”
(BRAUDEL, 1970:
103)

As especiarias, 0
café, o aguUcar e os

téxteis também séo fig.02
freqiientes, mas até Carruagem impulsionada por trés cavalos para agmentar sua
velocidade, 1812

0 século XV, a nave- fonte:
BRAUDEL, 1970: 356

fonte:

17 As consideragdes de Braudel ressaltam o carater surpreendente do volume que significa
este 1% nestes séculos, mesmo que comparados com 0s posteriores n&o paregam significativos:
“Sem duvida, extasiar-nos-emos sempre perante estes comércios de longa distancia; espantar-
nos-emos que mercadores florentinos consigam, desde o século XIV, manipular todos os anos
talvez 5 000 a 10 000 toneladas de trigo siciliano; que o gréo-duque da Toscana, Veneza e
Génova conseguissem, por intermédio dos mercadores internacionais e das letras de cambio
de Nuremberg e Antuérpia, fazer circular vérias dezenas de milhar de toneladas de gréos
do Béltico e do mar do Norte a fim de satisfazer o déficit dos calamitosos anos de 1590 no
Mediterraneo...”. BRAUDEL, F. op. cit., 1970. Pg. 103.
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gacao restringe-se as rotas pequenas e aos mares interiores. Destaca-se o papel
da proximidade a mares e rios, no desenvolvimento das cidades.

Seria no final deste século que a navegagéo viria sofrer sua primeira mudanga de
escala: "A conquista do mar alto deu a Europa a sua primazia universal, e isto duran-
te séculos. A técnica desta vez — a navegacéo do mar alto — criou uma assimetria a
escala mundial, um privilégio. A explosao da Europa em todos os mares do mundo
(...).”(BRAUDEL, 1970: 341). Para nosso trabalho, € de grande significado a refle-
xao de Braudel a respeito das causas da primazia dos europeus na conquista do
alto mar: "Na verdade, na sua investigacao, contemporaneos e historiadores estao
prisioneiros de uma solugao técnica (...). Ora, a solugéo nao é talvez primordialmen-
te técnica. (...) residiria, em ter necessidade do mundo, necessidade de sair da sua
casa? Nada teria sido possivel, repete um especialista da histéria chinesa, sem o
desenvolvimento entao das cidades capitalistas do Ocidente...Elas foram o motor,
sem o qual a técnica teria sido impotente”. (BRAUDEL, 1970: 341).

Com a conquista dos mares, inicia-se esta nova fase's, e as coldnias logo mu-
dariam a rede de comércio internacional, principalmente integrando o Atlantico as
rotas européias. O Novo Mundo passa entao a fazer parte do sistema de producéao
que, a partir do século XVII, veria enormes aumentos de escala.

Aqui devemos indicar que, diferentemente das velocidades, a capacidade de carga
dos navios avangou consideravelmente durante a época das grandes navegacoes,
e no século XVI, navios portugueses ja sdo capazes de comportar até 2 000 tone-
ladas, e tripulacdes de mais de 800 pessoas. Tais faganhas, porém, séo dispen-
diosas, e apenas justificaveis em rotas que envolvem muito dinheiro e monop?dlios;
até meados do XIX, o comércio mundial ndo as necessita, e a regra geral é de 200
toneladas (BRAUDEL, 1970).

18 "A expanséo geografica inicial dos paises europeus que confinam com o oceano Atlantico
esteve estreitamente vinculada a ascensao do capitalismo mercantilista. Neste periodo, quando
as atividades manufatureiras eram relativamente subdesenvolvidas e em geral subservientes
ao capital comercial, a riqueza e o poder das nagbes européias em expansao (e dos colonos
originarios dessas terras) tiveram origem em quatro principais condi¢des: 1)aabsorgdo de grande
parcela do comércio intra-asiatico tradicional, depois de eliminados os antigos mercadores e a
ascensao dos europeus a situacéo de senhores das rotas mundiais, 2) a exploragao do ouro e
da prata das Américas (...), 3)a aquisicdo de produtos nativos da Asia e das Américas para 0os
quais existia, ou podia ser criada, demanda na metrépole, e 4) o desenvolvimento do comércio
escravista africano. O amago dessa atividade foi a apropriacdo direta dos excedentes dos
territorios dominados” MAGDOFF, H. Imperialismo, da era colonial ao presente. Rio de
Janeiro: ZAHAR, 1978. Pg. 9.
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Com a lentidao caracteristica destes anos, o custo do transporte em geral € muito
alto. No século XIV, estimativas apontam uma variagao deste, sobre o custo das
mercadorias, em torno de 11 a 20% (em geral apenas se transportam, sobretudo
por terra, mercadorias leves e de alto valor). O transporte por mar €, sem dlvida, o
menos dispendioso. Neste sentido, a produgao colonial dos séculos seguintes deu
a suas metropoles grandes vantagens comerciais, 0 que propicia a producéo para
exportacao caracteristica, principalmente das colénias na América Latina.

fig.03

O mediterraneo por volta de 1500.
fonte:

MEYER, 1999: 118

Reis Filho aponta a importancia da situagéo para o processo de urbanizacao'?, o
que explica o destaque das cidades costeiras num periodo de transporte maritimo
por exceléncia. Braudel deixa claro o papel determinante da navegagao: “Ao longo
dos mares “a coups de tabac”, o Corno do Ouro (Constantinopla) € o Unico porto
abrigado no enorme percurso. Da mesma maneira, diante da Bahia (Salvador), a
vasta bafa de Todos os Santos € um Mediterraneo em miniatura, bem abrigado
por tras das suas ilhas, e na costa brasileira, um dos pontos mais faceis de atingir por
B OIS T N S e SRy S um veleiro que vem
— da Europa” (BRAU-

" DEL, 1970:422).

fig.04

Veneza, na mesma época.
fonte:

MEYER, 1999: 119

19 ‘"Asituacao de uma aglomeracao determina as possibilidades que encontra de estabelecer
relacdes e, portanto, as fungdes que podera desempenhar no conjunto da rede e do processo
de urbanizagdo. Depende amplamente dos elementos naturais mas pode ser modificada,
igualmente, pela agao dos homens. Desse modo, deve-se compreender que a significagao
de uma situagéo sofre alteragbes com o tempo, refletindo a dindmica do processo ao qual se
vincula”. REIS FILHO, N. G. op. cit., 1968. Pg. 122.
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Podemos compreender entdo porqué “os nlcleos urbanos estabelecidos nos pri-
meiros séculos da colonizacao brasileira situavam-se, de modo predominante, no
litoral, por razdes econémicas, administrativas e militares” (REIS FILHO,1968:122).
Esta situacao inicial, porém, varia conforme varia a rede urbana, e de acordo com
fatores diversos, de ordem econdmica e tecnoldgica, entre outros. A dinamica é
essencial para compreendermos a histéria dos portos e do comércio internacional,
desde entéo e até hoje, com as devidas mudancas de escala.

Os portos no periodo colonial

Nem sempre o desenvolvimento dos portos e suas respectivas cidades foi o mes-
mo nas metropoles e nas colbnias.

A maioria dos portos latino-americanos tem origem no século XVIIl e foram instala-
dos em atracadouros naturais, protegidos das marés e dos ventos fortes. Era deci-
sivo para os portos oferecer areas de aguas calmas e protegidas do mar aberto.
As atividades ali exercidas até o fim do XIX eram em geral a exportacéo de granéis
e a importagao de manufaturas e suas instalacoes e infra-estrutura, muitas vezes
permanecem até hoje.

Os portos dos paises periféricos eram voltados para a exportacédo de matérias pri-
mas, como no caso do Brasil, exportando para a metrépole durante o periodo colo-
nial e, mesmo apds a independéncia das colbnias, mantendo relagbes comerciais
predominantes com a Europa.

Suas instalacdes eram precarias e havia certo equilibrio entre o porto e a cidade.
Larry Burkhater (1999)2° ressalta que estas caracteristicas originais de confinamento
dos portos tradicionais foram em parte responsaveis pelas restricoes a seu cresci-
mento, com o desenvolvimento das cidades.

A colonizagao do Brasil, por seu carater peculiar, fez surgir desde os primeiros anos
uma dindmica de producao e exportagao que tinha necessidade de atracadouros
dispersos pela costa. Reis Filho aponta uma descentralizacéo politico-administra-
tiva entre os primeiros anos de colonizacao que dura até meados do século XVII,
e € seguida de um periodo de centralizagao econdmica em virtude dos interesses
da metropole. Neste periodo inicial, os colonizadores, devido as prerrogativas con-
cedidas em relacdo ao comércio e a navegagao, logo sao também os senhores
dos engenhos de aglcar, e, a0 mesmo tempo proprietarios rurais e comerciantes,

20 BURKHALTER, Privatizacion Portuaria. Bases, alternativas y consecuencias, Santiago
de Chile: CEPAL, 1999.
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possuem embarcagoes e pequenos atracadouros a partir dos quais negociam di-
retamente suas mercadorias particulares?'. Nos centros urbanos principais, a cargo
da Coroa, como Salvador e Rio de Janeiro, constituem-se mercados incipientes,
caracterizando portos de fato urbanos, que se desenvolveriam a partir do XVIl, com
o estabelecimento dos monopdlios: “Esse quadro fazia com que as atividades eco-
némicas fossem extremamente reduzidas nos centros urbanos menores — as vilas
fundadas pelos donatarios — e fazia com que os centros maiores — quase todas as
cidades fundadas pela Coroa — reunissem as caracteristicas de mercado numa
escala internacional, onde eram trocados os produtos europeus e 0s escravos afri-
canos pelas mercadorias da terra” (REIS FILHO, 1968:97).

Apdbs a metade deste século, profbe-se o comércio da colénia com navios estran-
geiros e a atracacao de navios coloniais em portos fora da Metropole, tornando
Portugal o Unico entreposto para os produtos brasileiros. “A centralizagdo promoveu
o desenvolvimento do comércio nos principais centros da costa. Estabelecendo a
permanéncia das mercadorias nos portos, a espera das épocas de partidas das
frotas de comeércio (...), confere a esses (nUcleos) uma nova importancia” (REIS FI-
LHO, 1968:53). Acompanhando as atividades de exportacao da producao agricola,
estava o trafico de escravos, tida por Reis Filho como parte integrada da complexa
empresa canavieira.

Este panorama de pequenos atracadouros, mercados e feiras, se mantém por sé-
culos com poucas alteragdes??, apenas se expandindo para outros centros da cos-
ta, primeiramente no nordeste, Sao Luis, Recife, Belém, e logo descendo a costa
em direcao ao sudeste.

A queda dos precgos do aglcar acarretada pelo inicio de sua produgao em outras
colénias, principalmente no Caribe, estimula certa diversificacdo de atividades a
partir do século XVII, fazendo crescer aos poucos a populacéo urbana. E marcante
desde entdo a tomada de medidas restritivas a produgédo de manufaturas, inicial-
mente voltadas a alguns produtos, e logo a quase todos os produtos que ofereces-
sem concorréncias aos do reino, ao longo do século XVIIl. Em 1785 extinguem-se

21 “Esse (o comércio) era porém quase direto, entre a grande propriedade rural e a Metrépole,
compreendendo apenas em escala muito reduzida as operagoes locais. Nao contribufa portanto
de forma significativa para o desenvolvimento dos centros urbanos coloniais, dos quais em
grande parte prescindia”. REIS FILHO, N. G. op. cit., 1968. Pg.52.

22 “Eevidente que a organizagao comercial dos primeiros dois séculos de colonizacéo deveria
ser extremamente precaria, uma vez que mesmo na Europa, com excecao das principais pragas
da Itélia e dos Paises Baixos, ainda nao haviam se desenvolvido recursos basicos do comércio
contemporaneo”, REIS FILHO, N. G. op. cit., 1968. Pg. 57.
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toda as fabricas de manufaturas na colénia, por decreto. A abertura dos portos ao
comércio com outras nagdes ocorreria somente no século XIX (PONTES, 2001)z.
Mesmo assim, os portos s6 sofrerao mudancgas capazes de interferir na dindmica
urbana no fim do século XIX, quando a Revolugdo Industrial ha muito ja alterara os
portos europeus. As reformas virdo acompanhando todas as demais, estimuladas
por um comércio que se intensifica brutalmente, como veremos a seguir.

O desenvolvimento das cidades

Dos séculos XVI ao XVIII, as cidades crescem lenta e progressivamente, e com
elas seus portos, conforme se firmam os Estados nacionais. Derrubam-se as mu-
ralhas medievais e se consolidam as bases do que sera a sociedade moderna. A
populagao urbana cresce, principalmente nas capitais, e as custas, via de regra, da
Coroa?*.

A cidade portuaria cresce junto com seu porto, numa relagcao de dependéncia eco-
némica. O porto e o mercado se confundem, e ambos déo a cidade seu caréater de
intercambio; € o espaco de transigao, e nao de ruptura. Han Meyer (1999) 25 aponta
que o porto na Holanda no periodo pré-industrial era indissociavel do tecido “(os)
cais eram ladeados também por casas e outras instalagoes urbanas; eram usados
como vias urbanas e passeios, (...). O cais funcionava como um sistema interme-
diario que unia duas redes — local e internacional — que funcionavam em escalas
diferentes” (MEYER, 1999:25).

fig.05 |

Veneza, por Canaletto, 1720.
fonte: ®
MEYER, 1999: 123 [

23 PONTES, C., Evolugao politica, organizacional e sindical do sistema portuario
nacional: uma aplicacao ao Porto de Santos. Sao Paulo: EP USP, 2001.

24 Em Amsterda, ha, no ano de 1530, 30 mil habitantes, 115 mil em 1630, 200 mil no fim do
XVIII. Em Londres, 93 000 em 1563, 152 mil em 1595, 317 mil em 1632, 700 mil em 1700 e,
finalmente, 860 mil no fim do XVIII, a maior cidade da Europa. Na Revolugao Francesa, Napoles
e Madrid tém, cada, 500 mil habitantes. BRAUDEL, F. op. cit., 1970. Pg. 447.

25 MEYER, H. op. cit., 1999.
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fig.06

Porto de Génova, 1850
fonte:

MEYER, 1999: 122 ¢ 123

Esta descrigao, caracterizando espagos contiguos entre cidade e porto, poderia
também ser aplicada aos portos coloniais, e ressalta o carater de espaco de tran-
sicao e unido das areas portuarias que predomina, mesmo com o aumento da
producao, até o inicio do XX. Sera perdida com a mudanca de escala do comércio
internacional, a partir da década de 50 deste século.

Industrializacao

Como vimos, até o fim do século XVIII, o volume comercializado entre paises era pe-
queno, e as embarcagodes a vela, eram 0 meio de transporte mais usado para este
comércio. Sua dependéncia das condicoes climaticas dificultava o estabelecimento
de prazos e a regularidade, os tempos de percurso eram grandes, a organizagao
de maneira geral, uma raridade. De fato, a prépria atividade de transporte € irregular
e secundaria.

“Transportar €, depois da colheita ou da vindima, ou durante os meses de inverno,
a ocupacéao secundaria de milhares de camponeses, no Ocidente, que conseguem
assim magras remuneragoes. O ritmo dos seus dcios marca assim o alto e o baixo
das actividades dos transportes. Organizados ou néo, estes estao por todo lado a
cargo de humanidades pobres, ou pelo menos modestissimas. (...). Acrescente-
mMos que 0s empresarios de transportes ndo sao geralmente capitalistas de grande
classe: os seus lucros sdo reduzidos.” (BRAUDEL, 1970:25).

Podemos observar portanto que, até o XIX, a atividade portuaria nao estava consti-

tuida como a conhecemos. Esta é essencialmente produto dos tempos modernos,
assim como a cidade moderna, e comega a se constituir com a Revolugo Industrial
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(MEYER, 1999). A constituicao do meio técnico (SANTOS, 1996) reorganiza a rela-
¢ao entre sociedade e natureza, colocando em destaque o papel das técnicas e do
comeércio, frente ao dominio do meio natural até entdo. “O componente internacio-
nal da divisao do trabalho tende a aumentar exponencialmente. Assim, as motiva-
¢Oes de uso dos sistemas técnicos sdo crescentemente estranhas as légicas locais
e, mesmo, nacionais; e a importancia da troca na sobrevivéncia do grupo também
cresce. Como o éxito, nesse processo de comércio, depende, em grande parte,
da presenca de sistemas técnicos eficazes, estes acabam por ser cada vez mais
presentes. A razao do comércio, e nao a razao da natureza, é que preside a sua
instalacao. Em outras palavras, sua presenca torna-se crescentemente indiferente
as condigoes pré-existentes.”(SANTOS, 1996: 236).

E sobretudo a partir da segunda metade do século XIX, com o que se convencio-
nou chamar de segunda revolucao industrial, que se amplificam estas relacoes e,
consequentemente, modifica-se tanto o funcionamento do porto, como sua relagao
com a cidade. Essa proposigao se alinha ao que coloca Eric Hobsbawn (2005) 2¢
sobre o primeiro século da industrializacao. Mesmo com a Revolugao Industrial, nas
palavras de Hobsbawn, “0 que choca retrospectivamente na primeira metade do
século XIX é o contraste entre 0 enorme e crescente potencial produtivo da indus-
trializacao capitalista, e sua incapacidade de quebrar as correntes que a prendiam
(...) Parecia incapaz de expandir o mercado para seus produtos...” (HOBSBAWN,
2005:58) . Nestes primeiros anos do século XIX, o destaque para o comércio inter-
nacional € politico, com o fim das colbnias na América Latina2’, com o fim de grande

26 HOBSBAWN, E. A Era do Capital, 1848-1875. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 2005.

27 “"Ocorreu em principios do século XIX, contudo, uma notavel excecdo a tendéncia de
crescimento colonial: o declinio dos impérios portugués e espanhol no Hemisfério Ocidental. A
ocasido da descolonizagéo foi proporcionada pelas Guerras Napolednicas (...). A Gra-Bretanha
poderia ter interferido em favor da Espanha ou Portugal, mas recusou-se a fazé-lo. Seu comércio
com a América do Sul florescera durante as Guerras Napolednicas. Surgiram nesses anos novas
oportunidades potencialmente lucrativas, em contraste com as décadas precedentes, quando
a penetracéo nos mercados coloniais espanhdis consistia principalmente em contrabando, que
era a maneira de contornar restricoes mercantilistas. (...) Em 1825 a Espanha ja ndo possuia
colénias na América do Sul (...) No mesmo periodo o Brasil libertou-se do jugo portugués. As
vantagens para a economia britanica da consequente abertura dos portos latino-americanos
foram exploradas com entusiasmo e facilitadas por tratados comerciais assinados com as
jovens nacdes. (...) Pouco depois, o continente era inundado por mercadorias britanicas
amiude competindo com industrias nativas muito mais fracas. (...) Nao obstante a inexisténcia
de um império formal, conseguiram os britanicos estabelecer preméncia econémica na América
do Sul. (...) Em pouco tempo, a penetragdo econdmica britanica estendeu-se a atividades mais
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parte dos monopolios comerciais, € com a reestruturacao das relagdes coloniais e
de dominagéo de modo geral; esta dominagao tomara novo félego sob forma dife-
rente na segunda metade do século.

Hobsbawn, ao falar do periodo posterior do século XIX, a partir da década de 40,
prossegue: “Em primeiro lugar, a economia industrial (...) descobriu — gracas em
grande parte a pressao da busca de lucro da acumulagao do capital — o que Marx
chamou de sua “suprema realizagao”: a estrada de ferro. Em segundo lugar — e
parcialmente devido a estrada de ferro, ao vapor e ao telégrafo “que finalmente
representaram os meios de comunicacao adequados aos meios de produgao” — o
espaco geografico da economia capitalista poderia multiplicar-se repentinamente
na medida em que a intensidade das transa¢des comerciais aumentasse. O mundo
inteiro tornou-se parte dessa economia. (...) H. M. Hyndman (...) comparou correta-
mente os dez anos de 1847 a 1857 com a era das grandes descobertas geograficas
e das conquistas de Colombo, Vasco da Gama, Cortez e Pizarro” (HOBSBAWN,
2005:59).

A analogia é pertinente, ja que devemos entender a expanséo maritima do sécu-
lo XIX como resultado necesséario de um processo de produgao em crescimento
constante, e que terd como consequéncia direta, no século XX, um novo periodo
imperialista: “Embora o processo de industrializacdo contribuisse para o crescimen-
to de mercados internos, estes nem sempre eram suficientes para que os industriais
que se arriscavam em novas atividades recuperassem os custos e obtivessem lu-
cro. Em consequéncia, as atividades militares, politicas e econémicas das nagoes
capitalistas mais avancadas concentraram-se cada vez mais na transformacao de
economias estrangeiras, com o objetivo de criar um suprimento de clientes (...). Os
mercados estrangeiros nao brotaram automaticamente. Amilde exigiram a subver-
sdo das bases econdmicas existentes das areas dominadas, a desintegragao da
producéo local (...) o poder militar foi usado para encorajar comércio vantajoso e
outras relagdes econémicas. Acima de tudo, o controle e a influéncia nos mercados
financeiros e no sistema bancario internacionais, 0s seguros e a navegacgao foram
e continuam a ser grandes instrumentos para a consolidacdo e manutencao do
dominio sobre os canais de comércio” (MAGDOFF, 1979:10-11).

duradouras e autoperpetuantes, tais como a promogao das exportacoes latino-americanas,
fornecendo equipamentos para estradas de ferro, construindo obras publica e pondo a
disposicao desses palises suas redes bancérias”, MAGDOFF, H. op. cit., 1979. Pg. 15.
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Hans Harms (2003)2¢coloca que a producao industrial de motores fez inicialmente
o0 transporte aquaviério perder espaco para as ferrovias, meio determinante para a
fase inicial do capitalismo. Logo, entretanto, o comércio se intensificaria por mar,
principalmente entre a Europa os EUA e demais ex-colonias, e o fim do século vé
um crescimento grande de trocas e, consequentemente, de embarcagbes. Segun-
do Hobsbawn, “do ponto de vista global, a rede de troncos ferroviarios permanecia
suplementar a navegacao internacional. Tal como existia na Asia, Austrlia, Africa
e América Latina, a ferrovia, considerada do ponto de vista econémico, era basi-
camente um meio de ligar alguma area produtora de bens priméarios a um porto
do qual esses bens poderiam ser enviados para as zonas industriais € urbanas do
mundo” (HOBSBAWN, 2005:93).
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Grafico do crescimento da populagdo mundial entre os séc. XIl e XX.
fonte:

BRAUDEL, 1970: 27.

28 HARMS,H. Long Term Economic Cycles and the Relationship Between Port and City. The
case of Hamburg. In: CARMONA, M. (org.) Globalization and Cit Ports. The Response of city
ports in the northern Hemisphere. Globalization, Urban Form and Governance, N. 9. TU
Delft, 2003.
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Populacédo do mundo em milhdes de habitantes (1650 - 1950)

1650 1750 1800 1850 1900 1950
Oceania 2 2 2 2 6 13*
Africa 100 100 100 100 120 199**
Asia 257* 437* 656* 857* 1272%

330** | 479** | 602** | 749** | 937**

250%** | 406*** | 522%* | 671*** [ g59***

América 8* 11* 59 144 338*
13*% | 12,4** | 24,6** 59 144
13%%% | 12,4%*%* | 24 6*** 59 144
Europa 103* 144* 274* 423* 594*
(RUssia da Europa
inclusive)

100%* | 140** | 187** | 266** | 401**
100%%% | 140%** | 187%** | 266%** | 401***

Totais 1 470 694 1.091 1.550
2 545 733,4 915,6 1.176 1.608
3 465 660,4 835,6 1.098 1.530
tab.01

* Boletim das Nagoes Unidas, Dezembro 1951. -**Carr Saunders.-***Kuczynski.
Os nimeros sem asteriscos sdo comuns as trés fontes.

Os numeros de Carr Saunders em relagdo a Africa foram arredondados para 100.
fonte:

BRAUDEL, 1970: 27.

O aumento tremendo das exportacdes nos anos posteriores?® e a demanda por
alimentos para uma populagao urbana crescente transformaram por completo o
setorse : "O comércio internacional de produtos agricolas estava agora sendo nor-
malmente (...) levado a especializagbes extremas ou mesmo a monocultura nas
regides exportadoras. A tecnologia tornava-o possivel, pois afinal os grandes meios
de transporte de enormes quantidades ao longo de imensas distancias praticamen-
te ndo existiam antes da década de 1840. (...) O elemento dindmico no desenvolvi-
mento da agricultura era, portanto, a demanda: a crescente demanda de alimentos
por parte das regioes urbanas e industriais do mundo, a crescente demanda des-

29 Entre 1820 e 1850, a exportacdes de algodao inglés cresceram 1.100 milhdes de jardas, e
entre 1850 e 1860, 1.300 milhdes. HOBSBAWN, E. op. cit., 2005. Pg.55.

30 “ As bolsas de valores, agora trabalhando principalmente com as agbes das empresas
comerciais e de transportes, florescia como nunca. Em 1856, a bolsa de Paris, sozinha,
apresentava uma lista de 33 companhias de estradas de ferro e canais, 38 companhias de
mineragao, 22 companhias metallrgicas, 11 portuarias e de navios ". HOBSBAWN, E. op. cit.,
2005. Pg. 300.
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ses mesmos setores por trabalho, e, unindo os dois, a economia de rapida expan-
sao que fez crescer 0 padrao de consumo das massas. (...) A monocultura (...) (era)
imposta pela orientagao em direcao a um remoto mercado mundial e intensificada,
se nao mesmo criada, pelo mecanismo caracteristico das firmas comerciais estran-
geiras, nas grandes cidades portuarias que controlavam a exportacdo — os tradicio-
nais gregos que dirigiam o comércio do milho russo através de Odessa, os Bunges
& Borns de Hamburgo, que estavam para preencher a mesma fungao nos paises
da Bacia do Prata a partir de Buenos Aires e Montevidéu. Onde tais exportagbes
eram produzidas por grandes fazendas (...) 0 tipo de especializacao era completa”
(HOBSBAWN, 2005: 249).

As cidades portuéarias, como consequéncia, cresciam no mesmo ritmo em que o
setor produtivo, tanto nos paises industriais como nas col6nias. No decorrer da
década de 1870, uma quantidade anual de cerca de 88 milndes de toneladas de
mercadorias transportadas por navios foi trocada entre as nacdes mais importan-
tes, comparados com os vinte milhdes da década de 1840; 31 milhdes de tonela-
das de carvao atravessaram os mares, comparados a 1,4 milhao; 11,2 milhées de
toneladas de graos, comparados a menos de 2 milhdes; seis milhdes de toneladas
de ferro comparados a 1 milhdo; e mesmo — antecipando o século XX- 1,4 milhdao
de toneladas de petrdleo (HOBSBAWN, 2005:82).

Acompanhando a producéo, o auge do liberalismo econdémico fez cairem as bar-
reiras ao comeércio internacional, acabando com os monopdlios (os que haviam
sobrevivido ao inicio do século) e com leis protecionistas, dos dois lados do Atlan-
tico’'. Em seu lugar, tratados comerciais favorecendo as principais poténcias esta-
belecem a nova dindmica internacional®.

31 “As operagdes do novo império refletiram também as mudancgas decisivas que ocorriam
na sociedade britanica. A substituicdo de empresas mercantis por industriais como principais
fontes da riqueza nacional acarretou mudancgas, com a finalidade de tornar as politicas nacional
e colonial mais compativeis com a nova hierarquia de interesses. A orientagdo comercial
restritiva e os privilégios monopolistas que haviam sustentado a explosdo comercial no século
XVI e na maior parte do século XVII — baseados no trafico de escravos, nas grandes plantagoes
das colbnias e em companhias comerciais monopolistas — ndo proporcionavam o meio mais
eficaz para uma nagéo que estava prestes a tornar-se a oficina do mundo.” MAGDOFF, H. op.
cit., 1979. Pg. 27.

32 “As poténcias ocidentais aproveitaram as crescentes dificuldades da China e exigiram
tratados comerciais favoraveis (década de 1850) prorrogados em anos subseqlentes,
concedendo mais privilégios aos estrangeiros. (...) No inicio do século XX, cerca de noventa
portos chineses eram administrados por estrangeiros”, MAGDOFF, H. op. cit., 1979. Pg.:47.
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Em 1864, a Inglaterra ja pode produzir regularmente navios de ago. Nesse mesmo
quadrante de século, as possibilidades técnicas e comerciais oferecem um fator
decisivo para o comércio maritimo, os servigcos regulares com escala definida (STO-
PFORD, 1988)32, pois com 0s navios a vapor o transporte se tornava independente
das condigbes climéticas.

A transicao da vela para o vapor aconteceu progressivamente, mesmo porque a
vela durante algumas décadas se manteve mais rapida do que os vapores, por
sua evolugao técnica gradual poréem eficiente. Assim, a velocidade por mar nao
avancara . “O transporte maritimo (...) ndo se tornou notavelmente rapido em nosso
periodo (refere-se, basicamente, a segunda metade do XIX). Sua lentidao técnica
¢ indicada pelo fato, hoje bem conhecido, de que o transporte maritimo a vela ha-
via continuado a manter-se frente ao navio a vapor de forma surpreendente (...).
O vapor tinha-se expandido extraordinariamente, de cerca de 14% do transporte
mundial em 1840 para 49% em 1870, mas a vela ainda estava ligeiramente a frente.
Somente na década de 1870, e sobretudo na de 1880, € que ela saiu do pareo (no
final dessa Ultima década, a vela tinha sido reduzida para aproximadamente 25%
do transporte global). O triunfo do barco a vapor era essencialmente o da marinha
mercante britanica, ou melhor, 0 da economia britanica que estava por tras dele. Em
1840 e 1850, os navios britanicos perfizeram (...) um guarto da tonelagem a vapor
nominal do mundo; em 1870, perto de um terco, em 1880, mais da metade. Em
outras palavras, entre 1850 e 1880 a tonelagem a vapor britanica cresceu cerca de
1600% e a do resto do mundo 440%. “(HOBSBAWN, 2005:82).

Com o vapor, o grande passo de fato foi o da regularidade. Foi possivel a introdugao
do relégio e dos horérios de chegada e partida. Estabelece-se, assim, na atividade
portuaria e na navegacao, uma estrutura e uma diviséo do trabalho (CAMARGO
JUNIOR,1996) #.

Com o aumento de produgéo, das trocas comerciais e do nimero crescente de mi-

33 STOPFORD, M. Maritime economics, London, Unwin Hyman, 1988. In: CAMARGO JUNIOR,
A.S. A evolucao da organizacao industrial do transporte maritimo regular, EPUSP, 1996.

34 Um fato importante derivado do estabelecimento de linhas regulares, e que se mantera
quase que inalterado por um século, é o estabelecimento da conferéncia de frete, espécie de
acordo internacional entre os armadores para fixar o valor do frete em determinada rota; esta
determinacao de manter fixo o valor do frete tem influéncia durante todo o século XX nas formas
de gestao da atividade portuaria. CAMARGO JUNIOR, A. S. op. cit., 1996.
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gracbes®, e impulsionados pelo acimulo de capital, os portos, agora, insuficientes
em tamanho e em produtividade, sofrem pressdes para reformas fisicas e para uma
nova organizacao da mao-de-obra.

Sao deste periodo as primeiras grandes reformas para ampliacéo de instalagoes
portuérias. Os portos acanhados do periodo precedente ocupavam agora espagos
um pouco maiores, e as zonas portuarias das cidades em crescimento “se torna-
vam lugares de uma mistura de atividades, pessoas e fungdes sem precedentes:
habitacdes para imigrantes e doqueiros se construiam junto ao espetéaculo dos tran-
soceéanicos chegando e partindo, e ofereciam uma gama de novas experiéncias,
bares e cafés, restaurantes exdticos, saldes de baile e bordéis”.(MEYER, 1999.30).
O turismo se configurava entdo como atividade econémica, impulsionando tam-
bém as cidades portuarias, que se beneficiavam especialmente: “O capitalismo
industrial produziu duas novas formas de viagens de prazer: turismo e viagens de
verdo para a burguesia, e pequenas excursdes mecanizadas para as massas (...).
Ambas eram os resultados diretos da aplicagao do vapor no transporte” (HOBSBA-
WN, 2005:285).

A expanséo das instalacdes portuarias de fato acontecera nessa passagem de sé-
culo, e com um aumento mais marcado a partir do século XX, tanto nos paises pe-
riféricos como nos centrais®, com o aumento do volume de carga. O tamanho das
embarcacoes, porém, ainda estara subordinado ao espaco disponivel nos portos.

A tecnologia, até o fim do XVIII atividade pouco privilegiada, na segunda metade
do XIX ganha papel de destaque, em especial as facanhas da engenharia. “Aquilo
de que o desenvolvimento econdmico precisava em nivel mais elevado (...) era (...)
a capacidade de compreender e manipular a ciéncia:” desenvolvimento “, mais do
que pesquisa. (...) E surpreendente como as inovacdes de um punhado de cien-
tistas, desde que (...) facilmente conversiveis em magquinaria, fossem tao rapida
e amplamente adotadas” (HOBSBAWN, 2005:758). Também Milton Santos (1996)

35 A emigracéo européia foi um fenébmeno que merece ser mencionado. Sua influéncia é
brutal na urbanizagao mundial. De acordo com Magdoff, entre 1820 e 1920, cerca de 55 milhdes
de europeus deixaram seus paises de origem, e, em 1914, as coldnias das poténcias européias
ocupavam 85% do globo. MAGDOFF, H., op. cit., 1979. Pg. 48.

36 Adotamos a designacéo de David Harvey para distinguir entre os paises que
0 autor chama de centrais e de periféricos, em relacdo a sua posicao no sistema
capitalista. HARVEY, D. op. cit., 1980.
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e Manuel Castells (1999)%" apontam que a segunda fase da Revolucao Industrial,
apo6s 1950, uniu definitivamente ciéncia e desenvolvimento tecnoldgico. O vapor é
produtos destas inovagdes, mas nao é o Unico que trara mudangas drasticas para
0 comércio maritimo.

Entre as Ultimas décadas do XIX e os primeiros anos do século XX, grandes obras
de engenharia civil permitirdao as mudancas ha muito esperadas nas rotas comer-
ciais. A construcao do canal de Suez?, e, alguns anos mais tarde, do Canal do Pa-
nama, sdo marcos da necessidade premente de alcance dos mercados externos

37 CASTELLS, M. A Sociedade em Rede. A Era da Informagao: economia, sociedade e
cultura. Vol. 1. Sdo Paulo: Paz e Terra, 1999. 82 ed.

38 O istmo de Suez foi sempre decisivo para a dindmica do comércio internacional, tendo sido
em grande parte responséavel, devido a seu dominio pelo Império Otomano, pelas navegacoes
que deram a Europa Ocidental o dominio dos mares. “ De facto, o eixo navegéavel do Velho
Mundo comega no Baltico e na Mancha e corre até o Pacifico, desde sempre. O istmo de Suez
ndo o corta em dois. Alids, durante séculos, um brago do Nilo juntou-se ao Mar Roxo (ligando-o
assim ao Mediterréaneo), é o canal dito de Necao, este “canal de Suez” que funcionava ainda
nos tempos de S&o Luis e que se fechou pouco a pouco. No principio do século XVI, Veneza
e os Egipcios pensaram em abri-lo de novo. Além disso, homens, animais, barcos em pegas
separadas atravessavam o istmo. (...) O périplo de Vasco da Gama (1498) n&o destruiu
esta antiga comunidade entre a Europa e o Oceano indico, acrescentou-lhe uma nova via.”
BRAUDEL, F. op. cit.,, 1970. Pg. 332.

No século XIX, a tecnologia dara finalmente aos europeus a predominancia sobre uma rota até
hoje crucial em termos econémicos e geopoliticos. “O Egito, (...) (por) sua situacéo estratégica,
atrafa os interesses das poténcias ocidentais e seus capitalistas, especialmente os ingleses,
cuja posigdo como poténcia mundial passou a depender, de forma definitiva, da construgdo de
Canal de Suez”. HOBSBAWN, E. op. cit., 2005. Pg. 183.

39 ‘A rota mais importante afetada pela corrida do ouro levava a leste ao longo de 16 ou
17 mil milhas de mar que ligava a Europa a San Francisco por um lado, e a costa leste dos
Estados Unidos a San Francisco via cabo Horn, por outro. Londres, Liverpool, Hamburgo,
Bremen, Lé Havre e Bordéus ja tinham linhas maritimas regulares diretas desde a década de
1850. O interesse em diminuir essa viagem de quatro a cinco meses, assim como de fazé-
la mais segura, era prioritario. Os veleiros construidos pelos armadores de Boston e Nova
York para o tréfico de cha entre Cantédo e Londres podiam agora carregar uma mercadoria
diferente. Apenas dois destes haviam dobrado o cabo Horn antes da corrida do ouro mas, na
segunda metade de 1851, 24 (ou 34 mil toneladas) atingiram San Francisco, diminuindo tempo
da viagem de Boston a costa oeste para menos de 100 dias, ou mesmo, em alguns casos,
para 80. Inevitavelmente, uma rota potencial mais curta precisava ser desenvolvida. O istmo
do Panama, mais uma vez, tornou-se aquilo que ja havia sido nos tempos coloniais espanhais:
0 ponto principal de transporte entre navios, pelo menos até que fosse construido o canal,
hipotese que foi imediatamente considerada pelo tratado anglo-americano de Bulwer-Clayton,
de 1850, e que comegou a ser planejado pelo dissidente sansimonista francés M. de Lesseps,
que acabava de triunfar em Suez, na década de 1870. (...) A economia de tempo era tao grande
que o istmo logo se transformou num ponto vital na navegacgao internacional: através dele,
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para as novas economias industriais, e especialmente da disputa entre estas por
sua dominacéo. Este Ultimo permite ver claramente a forga da que seria a principal
poténcia industrial do século seguinte, os EUA, e também da a medida da impor-
tancia das rotas do pacifico e de alcangar a Asia sem a dependéncia do istmo de
Suez.

Outro grande avanco do fim do XIX que contribuiu muito para o aumento do inter-
cambio internacional foi 0 desenvolvimento das comunicagdes. O aparecimento
do telégrafo e a instalagdo de cabos ultramarinos permitiram uma velocidade nas
comunicagoes impensavel algumas décadas antes.(HOBSBAWN, 2005).

Deve-se lembrar, mais uma vez, que o avanco da técnica é determinado pela ne-
cessidade da sociedade e, mais, pela necessidade econémica em ultima instancia,
dai ser compreensivel a quantidade de avangos no segundo periodo do século XIX,
ja que a producao crescente impunha a criacdo de mercados crescentes#.

As areas portuarias eram entao a verdadeira tradugao das maravilhas da ciéncia
e do progresso. “Mas era a maravilha da tecnologia, que no mundo das embarca-
cOes, das docas e pontes era tao marcante, que fazia dos portos um espetaculo
sem precedentes. (...) As cidades se aproveitaram da popularidade do mundo dos
portos. Diversos equipamentos foram criados para tornar as visitas ao porto o mais
completas e espetaculares possivel, como os trens e linhas férreas subterraneas
sob as zonas portuarias de Londres e Liverpool; originalmente destinadas a pas-
sageiros e trabalhadores, logo se transformaram em passeios para viajantes que
quisessem conhecer as maravilhas do porto moderno com conforto. Em Barcelona,
0 mesmo propdsito levou em 1929 a construgao de um teleférico sobre o porto. Em
Génova e na Antuérpia, terragos s6 para pedestres foram criados ao longo do cais

Southampton podia ser ligada a Sydney em 58 dias, (...). Cerca de 60 milhdes de délares anuais
devem ter sido transportados através do Panaméa. Nao admira que a primeira estrada de ferro
tenha atravessado o istmo ja em 1855.” HOBSBAWN, E. op. cit., 2005. Pg .100.

O canal seria concluido, apds inUmeros contratempos, apenas em 1914, j& a cargo dos
americanos. Até hoje, como veremos, Suez e Panaméa sé&o dois dos principais pontos de
transbordo de carga do mundo, e abrigam dois hubports.

40 "0 novo industrialismo, porém, n&o gerou apenas um apetite voraz por matérias-primas,
mas também alimentos para populagdes urbanas em crescimento eram igualmente procurados
nos cantos mais distantes do mundo. Progressos na construgao naval (...) tornaram possivel
a movimentagao barata de matérias-primas e de alimentos a granel por grandes distancias
oceanicas. Sob a pressdo e as oportunidades das Ultimas décadas do século XIX, uma
parte cada vez maior do mundo foi explorada como produtora primaria para as nagoes
industrializadas.”"MAGDOFF, H. op. cit., 1979. Pg. 37.
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onde as mercadorias eram carregadas e descarregadas.” (MEYER, 1999:32).

Larry Burkhalter, especialista em portos da CEPAL*!, destaca que até o fim do sé-
culo XIX a infra-estrutura fisica dos portos ainda era determinante para o tamanho
dos navios, e cita que em 1859, o navio Great Eastern, de 210,9 m, fracassara

por nao se ajustar a nenhum fig.08

porto e por ndo haver rotas S o navio Great Eastern

. fonte:
comerciais para seu porte

(BURKHALTER, 1999).

Em fins da década de 1870,
se da um processo de deca-
déncia do liberalismo*> até
entdo predominante, e uma |

nova onda de protecionismo

e monopdlios domina o comeércio, com forte disputa entre as principais nagoes
capitalistas**. Magdoff aponta resumidamente o quadro nos anos que vao da dé-
cada de 1880 a Primeira Guerra Mundial: “O controle de tipo monopolista sobre os
suprimentos de matérias-primas tornou-se cada vez mais importante como arma
competitiva entre 0s gigantes e como garantia de seguranca do capital investido em
novas industrias (...) A tecnologia do navio a vapor e as comunicagoes de ambito

41 Comissao Econdmica para América Latina e Caribe. Instituicao vinculada a ONU, criada
em 1948.

42 “Num periodo em que o livre comércio estava sendo substituido gradualmente por tarifas
protecionistas e praticas discriminatérias nas colénias como também nas metrépoles, havendo
urgéncia cada vez maior para assegurar mercados protegidos em ultramar”, MAGDOFF, H. op.
cit., 1979. Pg. 51.

“A era do triunfo liberal tinha sido aquela era de fato do monopdlio industrial inglés (...). A era pos-
liberal caracterizava-se por uma competicao internacional entre economias industriais nacionais
rivais — a inglesa, a alema, a norte-americana; uma competicéo acirrada pelas dificuldades que
as firmas dentro de cada uma destas economias enfrentavam (no periodo de depressbes) para
fazer lucros adequados. A competigdo levava portanto a concentragéo econémica, controle de
mercado e manipulacéo. (...) O mundo entrou no periodo do Imperialismo no sentido maior da
palavra (que inclui as mudancgas na estrutura da organizagdo econémica, como, por exemplo,
o “capitalismo monopolista”), mas também em seu sentido menor: uma nova integragdo dos
paises “subdesenvolvidos”, enquanto dependéncias em uma economia mundial dominada
pelos paises “desenvolvidos”. HOBSBAWN, E. op. cit., 2005. Pg. 419.

43 "As depressoes das décadas de 1870 e 1880, a desorganizacdo agricola e as crises
industriais desses anos provavelmente aceleraram o0 nascimento do novo imperialismo”,
MAGDOFF, H., op. cit., 1979. Pg. 115.
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mundial, juntamente com a ampliagao do controle imperialista a quase todo o glo-
bo, completou o processo de criagdo de uma rede mundial de comércio e financas
que produziu a “divisdo do trabalho” internacional mais favoravel aos centros indus-
triais e financeiros (...)°A Gra-Bretanha perdeu sua supremacia nos mares* quando
foram aperfeicoados navios de guerra a vapor, providos de blindagem. Uma vez
que tinha, na realidade, de comegar mais uma vez a construir uma frota moderna,
outras nagdes com suficiente capacidade industrial tiveram também a oportunidade
de construir uma forga competitiva capaz de desafiar a hegemonia britanica” (MAG-
DOFF, 1979:75).

Com o século XX se configura entdo a maior inovagao da producéo industrial, a
produgcdo em massa, de maquinaria e, em seguida, de bens de consumo; econo-
micamente, toma forma o capitalismo monopolista‘®, € a internacionalizagao maci-
ca do capital. Para os portos, destaca-se o interesse crescente em determinados
produtos, que caracterizarao em grande parte o comércio do século XX, como o
petrdleo e os metais*®. Os primeiros terminais especializados*” surgem ja em 1880,

44 “Um importante elemento da capacidade dos Estados Unidos de concorrer na esfera cada
vez maior de influéncia imperialista foi a obtencao (...) de alto grau de independéncia como
construtores de navios, comerciantes e armadores. Isso era exatamente 0 oposto da situagao
vigente nas areas coloniais, as quais (...) foram transformadas em apéndices de poténcias
militarmente superiores, constituindo uma caracteristica estavel dos paises coloniais e semi-
coloniais a concentragdo do comeércio de importagao e exportagdo em maos estrangeiras(...)
Em 1790, navios de propriedade americana j& eram responsaveis por 59% do comeércio exterior
do pais”. MAGDOFF, H. op. cit., 1979. Pg. 71.

45 “Com o surgimento de condicbes monopolistas (...) (a concorréncia) foi elevada a um outro
nivel: arranjos temporéarios entre concorrentes sobre producéo, precos e politicas de venda
sdo mais viaveis do que antes e podem ser tomadas decisdes com razoavel previsdo do que
sera a reacgao dos competidores. Uma vez que o capital opera em escala mundial, os arranjos
para dividir mercados e/ou a luta competitiva entre gigantes pelos mercados estendem-se por
grande parte do globo”, MAGDOFF, H. op. cit., 1979. Pg. 112.

46 “O novo estégio do capitalismo baseia-se em indUstrias que necessitam de imensos
suprimentos de matérias-primas, tais como petréleo e metais ferrosos e nao-ferrosos”,
MAGDOFF, H. op. cit., 1979. Pg. 104-105.

“"Pelo final do século a Malasia era conhecida como produtora de estanho, a RUssia, india e Chile
por seu manganés, a Nova Caleddnia pelo niquel. A nova economia de consumo demandava
quantidades crescentes nao apenas de matérias produzidas nos paises desenvolvidos (por
exemplo, cereais e carne), mas também daquelas que ndo podiam produzir (por exemplo,
bebidas e frutas tropicais e subtropicais, 6leo vegetal para sab&o). A banana republic tornou-se
parte da economia capitalista da mesma forma que a col6nia produtora de estanho, borracha
ou cacau.” HOBSBAWN, E. op. cit., 2005. Pg. 419.

47 estes terminais, durante o século XX, se consolidariam como principal caracteristica
dos portos a partir da década de 80, iniciando uma tendéncia a especificidade que marca a
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para carga e descarga de petroleo*s. Em 1886 surge o primeiro navio tanque, é o
inicio do transporte de cargas homogéneas (BURKHALTER,1999).

A partir dos primeiros anos do século XX ja parece dificil aos portos conter a ex-
pansao fisica devido ao aumento principalmente destas cargas a granel®. Até a |
Guerra Mundial, porém, coexistem navios a vapor e a vela por todos os mares.

As décadas iniciais do século XX, nos paises centrais, demandaram agoes publicas
intensas, para suprir as necessidades de uma populacéao crescente, e de uma in-
dustrializacéo intensa (BENEVOLO, 1963)5°. Scherer data deste periodo o inicio do
uso sistematico do planejamento como instrumento de controle social pelo Estado:
“O Estado que até entao atuara pela intervencéao limitada (Poulantzas, 1968) passa
a intervir de forma cada vez mais acentuada, tanto sobre o direito de propriedade
quanto no que diz respeito ao provimento dos equipamentos gerais de producao e
aos equipamentos sociais coletivos. (Preteceille, 1977)” (SCHERER,1994:191). Este
fendmeno, na América Latina, viria a acontecer somente décadas mais tarde, sob
forte influéncia dos eventos da Segunda Guerra Mundial.

A partir de entéo, a separagao da administragdo portuaria dos érgaos responsa-
veis pelo urbanismo em diversas cidades (como veremos em detalhe no capitulo
4) indica 0 avango no sentido de uma ruptura entre porto e cidade, concomitante
ao crescimento do volume de carga armazenado. Na medida em que crescem as
mercadorias, especialmente o granel, o encanto da modernidade que o porto repre-
senta sera substituido por um crescente distanciamento entre atividades portuarias
e tecido urbano. Este porto do inicio do século XX, porém, ainda é o porto chamado
tradicional, que sera absolutamente transformado apds a década de 1950.

O primeiro poés-guerra foi caracterizado pela presenca muito mais marcante dos

passagem do século.

48  “Novas matérias primas, freqlientemente encontraveis apenas fora da Europa, atingiram
a partir dai uma significacdo que sé viria a se tornar evidente no periodo subsequente do
imperialismo. Desse modo, o petréleo ja havia atraido a atengdo dos engenhosos ianques
como um combustivel conveniente para lampadas, mas rapidamente encontrou novos usos
através do processamento quimico. Em 1859, apenas dois mil barris haviam sido produzidos,
mas por volta de 1874 quase onze milhdes de barris ja davam meios a John D. Rockfeller para
estabelecer um cerco a nova industria pelo controle de seu transporte através de sua Standard
Oil Company”, HOBSBAWN, E. op. cit., 2005. Pg.73.

49 Polémicas entre 1898 e 1923 na Associagao Internacional Permanente dos Congressos de
Navegagao surgem com as tentativas de limitar o tamanho dos navios. Id. Ibid.

50 BENEVOLO, L. Le origini dell’Urbansitica Moderna, Bari : Editori Laterza, 1963.
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Estados Unidos no cenario de comércio internacional. Com diversas rotas ja do-
minadas por seus armadores a partir dos avancos do fim do XIX, delineia-se o que
viria a se consolidar com o fim da Segunda Guerra Mundial, sua confirmagéo como
poténcia econdmica. E dos Estados Unidos que sairdo os proximos avancos na
navegacao e, principalmente, no transporte internacional de mercadorias. O do-
minio informal exercido pela Gra-Bretanha sobre o mercado latino-americano sera
transferido a ele: “Com a expansao do poder americano e niponico, a Gra-bretanha
perdeu rapidamente sua posicao dominante nos mares, (...) A debilitacao da eco-
nomia britanica durante a guerra (...) fez com que os Estados Unidos logo depois se
transformassem no principal mercado de capitais do mundo, (...) e que passassem
a rivalizar com a Gra-Bretanha pelas reservas mundiais de petréleo. (...) A América
Latina passou a gravitar cada vez mais na orbita econémica e politica americana”
(MAGDOFF, 1979: 59).

O periodo da Segunda Guerra inaugurara o periodo da primazia dos Estados Uni-
dos, caracterizada pelo que Santos (1996) afirma ser a disseminagao do paradigma
tecnoldgico norte-americano, caracteristico do meio técnico-cientifico-informacio-
nal, como veremos a seguir.

O segundo pés-guerra

Com o segundo pds-guerra, o comércio internacional aumenta consideravelmen-
te, e as instalacbes portuarias passam a requerer novas modernizagbes de gran-
de porte. “O impressionante salto pra frente dos Estados Unidos foi acelerado e
consolidado pela nova situacao mundial surgida com a Il Guerra Mundial e com a
reorganizacao que depois ocorreu. Em principios da década de 70, 52% dos inves-
timentos mundiais no exterior encontrava-se em maos de empresas americanas,
como resultado de um crescimento sem precedente desse tipo de acumulacao de
capital desde 1945. (...) A empresa multinacional subiu ao palco como corporifica-
cao maxima da légica inata da empresa capitalista”. (MAGDOFF, 1979:144). Este
crescimento do comércio foi impulsionado por politicas de expansao do mercado
externo norte-americano, como o Plano Marshal e o investimento direto em paises
estrangeiros, sobretudo europeus e Japao. “Essa abertura do investimento estran-
geiro (especialmente na Europa) e do comércio permitiu que a capacidade produti-
va excedente dos Estados Unidos fosse absorvida alhures” (HARVEY, 1992:131)

51 HARVEY, D. Condigao Pés-Moderna. Uma pesquisa sobre as origens da mudanca
cultural, Sao Paulo: Loyola, 1992.
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Milton Santos (1996) classifica o periodo do fim da Segunda Guerra como a pas-
sagem do meio técnico para o meio técnico-cientifico-informacional, assim como
a Revolugao Industrial marcara a transicao do meio natural ao técnico. Neste novo
periodo que se inicia ndo mais se distingue ciéncia e técnica; a partir de entao tem
inicio para o autor a globalizagao, que se estabeleceria por completo, nas diversas
partes do mundo, na década de 1970.

De fato, os avangos tecnologicos vistos pelo transporte de cargas internacional a
partir deste ponto de inflexao s&o os determinantes de todas as grandes modifica-
cOes que a atividade portuaria enfrentara nas décadas seguintes. E, também de
acordo com a primazia do paradigma norte-americano, exposta pelos autores, a
quase totalidade destes avangos acontecera nos Estados Unidos. Logo, portos de
todo o mundo faréo esforgos para se adaptarem aos novos padroes impostos pela
nacao entdo dominante do comércio internacional.

Os avancos da navegacao maritima estiveram intimamente ligados ao desenvolvi-
mento militars?, assim como grande parte dos avancos revolucionarios na area das
comunicagdes. Nao é sem motivos que Castells (1999) aponta a Segunda Guerra
Mundial como a “méae de todas as tecnologias®® .

Se nos primeiros anos do século XX 0s navios ja passavam a apresentar maior
porte, € somente com o segundo pés-guerra que a demanda vai exigir novas for-
mas de transporte, mais eficientes e baratas. A producédo em massa € o aumento
no consumo, especialmente nos EUA comegam a pressionar os portos, que ja se
véem em segundo plano com o uso progressivamente maior dos demais meios
de transporte, principalmente o rodoviario. Navios para transporte de veiculos, os
chamados ro-ros, sao originarios de navios militares, enquanto os cargueiros, com
0 aumento dos granéis, especialmente do petrdleo, também crescem e se moder-
nizam.

52 A base tecnoldgica (...) esteve também intimamente associada a militarizagao da
economia. (...) A vantagem tecnoldgica obtida durante a guerra foi aumentada ainda
mais com a ajuda de subsidios incessantes: pelo menos desde meados de década
de 50, entre 50 e 60% das pesquisas e desenvolvimento nos Estados Unidos tém sido
financiados pelo Governo Federal”. MAGDOFF, H. op. cit., 1979.Pg.146.

53 “Foi durante a Segunda Guerra Mundial e no periodo seguinte que se deram as principais
descobertas tecnoldgicas em eletrénica: o primeiro computador programavel e o transistor,
fonte da microeletrénica, o verdadeiro cerne da revolugdo de tecnologia da informacéo no
século XX." CASTELLS, M. op. cit., 1999. Pg.80.

54 A terminologia “ro-ro”, na verdade “roll-on roll-off” designa os navios equipados com
esteiras que permitem a carga e descarga de veiculos motorizados.
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Na década de 50 ¢ instituida entdo uma nova forma de unitizagao®s, o contéiner,
que em alguns anos seria a mais usada, e levaria a grandes transformacdes no
transporte de cargas mundial. “Com o objetivo de fazer cairem os custos portua-
rios, melhorar a eficiéncia e garantir uma conservacao adequada das mercadorias
comecgou-se 0 agrupamento das cargas em unidades de uso multiplo, manipuladas
por sistemas que faziam uso intensivo de capital (em oposicao ao uso intensivo da
mao-de-obra, comum até entao) " (BURKHALTER, 1999: 108).

Segundo Couper (apud OLIVEIRA JUNIOR, 1994) % o inicio da mecanizagao dos
portos ocorreu ja na década de 40, nos EUA e no oeste europeu, devido aos altos
custos de mao de obra. A pressao das companhias com linhas regulares a partir
de 60 pela conteinerizacdo, aumentou, para diminuir o tempo gasto nos portos,
uma vez que os custos desta permanéncia chegavam a 60% dos custos totais da
operacao.

O tamanho dos contéineres vai progressivamente sendo padronizado durante as
décadas seguintes, e para tanto vao sendo criadas normas internacionais®’. E o uso
em larga escala dos contéineres que impulsiona o aumento do porte dos navios,
capazes de transportar maior nimero destes; este uso se dara em larga escala
apenas a partir a década de 1970.

O fordismo foi 0 modelo de desenvolvimentose, segundo Leborgne (LEBORGNE, D.

55 aunitizagdo é a maneira de agrupar a carga para estivagem. Na década de 1950, a empresa
americana de transporte terrestre McLean Trucking adapta os compartimentos de carga dos
caminhdes para que pudessem ser transportados também em trens e navios, retirando-lhes
as rodas e instalando-lhes dispositivos nas oito quinas para facilitar a manipulagao. O tamanho
original era o maior permitido para circulacao nas rodovias norte-americanas. Estava criado o
contéiner.

A mesma empresa compra entdo um navio, e a primeira viagem com 0 novo sistema de
unitizagao é realizada em 1956, entre Nova lorque e Houston, pontos operados pela linha de
transporte rodoviario da empresa. Em trés meses, o custo de manipulagéo da carga nestes
portos caiu de US$ 5,93/ton para US$ 0,15/ton . BURKHALTER, L. op. cit., 1999.

56 OLIVEIRA JUNIOR, M. Mudangas organizacionais e inovacdes tecnolégicas:
impactos sobre os padroes de relagées de trabalho no porto de Santos, Sao Paulo:
FEAUSE 1994.

57 O padréo internacional dos contéineres atualmente é de 20 e 40 pés.

58  Conforme a teoria da regulacéo de Aglietta (AGLIETTA, apud LEBORGNE e LIPIETZ,
1988), o modelo de desenvolvimento de um determinado periodo é composto de um regime
de acumulacéo, um modo de regulacéo e um paradigma tecnoldgico. “Denomina-se ‘regime
de acumulagdo’ um determinado modo de transformagao conjunta e compativel de normas
de producéo e distribuicdo e de uso. Este regime assenta-se sobre os principios gerais de

organizagao de trabalho e de uso das técnicas que constituem um ‘paradigma tecnolégico™.
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e LIPIETZ, A., 1988)%°,cujo regime de acumulagao se estabeleceu apos a Segunda
Guerra Mundial, correspondente ao paradigma tecnologico engendrado no inicio
do século, o taylorismo e a mecanizagéo. Ainda que o fordismo tenha surgido muito
antes, enfrentou, de acordo com David Harvey (1992), dois obstaculos principais,
a resisténcia a desvinculacdo do trabalho dos saberes tradicionais e, sobretudo, a
necessidade de uma readaptacao do papel estatal. Esta adaptagao foi conseguida
apenas no segundo po-guerra, e corresponde a um novo modo de regulagao, o
keynesianismo. Este supde formas estaveis de relagbes de trabalho, legislagao so-
cial, Estado intervencionista; é o que caracterizou o Estado do Bem Estar Social.

O periodo fordista correspondeu as trés décadas présperas dos paises centrais
do capitalismo que sucederam a guerra, os anos 1950, 1960 e 1970. Leborgne e
Lipietz (1988) também destacam a supremacia dos EUA, assim como a dominacao
de seu paradigma tecnoldgico. Interessa-nos particularmente em sua exposigao do
periodo fordista, a exclusao dos paises periféricos do comércio de manufaturados,
ficando a estes o papel de fornecedor de matérias-primas. E sob diversos destes
aspectos que Arroyo ird mostrar que o periodo posterior, da ampliacdo do comér-
cio internacional para escalas maiores, mantera a mesma divisao internacional do
trabalho, segundo ela, “formas renovadas de desvendar a condigao periférica” (AR-
ROYO, 2001).

Harvey resume: “O periodo pos-guerra viu a ascensao de uma série de industrias
baseadas em tecnologias amadurecidas no periodo entre-guerras e levadas a no-
vos extremos de racionalizagao na Segunda Guerra Mundial. Os carros, a constru-
¢ao de navios e de equipamentos de transporte, 0 aco, os produtos petroquimicos,
a borracha, os eletrodomésticos e a construcdo se tornaram os propulsores do
crescimento econdmico, concentrando-se numa série de regides de grande produ-
cao da economia mundial (...) As forcas de trabalho privilegiadas dessas regides
formavam uma coluna de uma demanda efetiva em rapida expansao. A outra co-
luna estava na reconstrugao patrocinada pelo Estado de economias devastadas
pela guerra, na suburbanizacao (particularmente nos Estados Unidos), na renova-
gao urbana, na expansao geografica dos sistemas de transporte e comunicagoes e
no desenvolvimento infra-estrutural dentro e fora do mundo capitalista avangado.”
(HARVEY, 1992: 125).

O Estado do Bem Estar Social foi chamado a atender as demandas sociais, neces-

Este supbe uma regularidade macro-econdmica. LEBORGNE, A. e LIPIETZ, D. O Pés-fordismo
e seu Espaco. In: Espaco e Debates, v. 25, 1988. Pg.18.

59 LIPIETZ, A, LEBORGNE, D. op. cit, 1988.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 1

57



58

sarias a produgao e sobretudo a constituicao e a continua ampliagdo do mercado
interno e externo nos paises centrais. Este Estado esteve muito presente na pro-
dugéo do espago urbano. A énfase das intervencoes estatais estava em expandir
a infra-estrutura e em suprir a demanda por habitagao, especialmente nos paises
atingidos pela guerra, 0 que em alguns casos significava a reconstrucao parcial ou
total das cidades. Para tal, as proposicoes dos CIAM foram amplamente utilizadas,
constituindo conjuntos urbanisticos em que se pds em pratica as propostas do Mo-
vimento Moderno. O planejamento aparece como solucéo tanto pratica como poli-
tica: “Para se manter democraticas e capitalistas, as politicas do pds-guerra tinham
de tratar de questbes do pleno emprego, da habitagdo decente, da previdéncia
social, do bem-estar € das amplas oportunidades (...) havia em toda a parte a ten-
déncia a considerar a experiéncia de producao e planejamento de massa da época
da guerra, um meio de lancar um vasto programa de reconstrucao e reorganizacao.
(...) A reconstrugao, reformulacéo, e renovacao do tecido urbano se tornaram um
ingrediente essencial desse projeto. Foi esse o contexto em que as idéias do CIAM,
de Le Corbusier, de Mies van der Rohe, de Frank Lloyd Wright e outros puderam
ter a aceitacao que tiveram, mesmo como a forca controladora das idéias sobre a
produgao do que como quadro tedrico e justificativa para aquilo que engenheiros,
politicos, construtores e empreendedores tinham passado a fazer por pura neces-
sidade social, econdmica e politica” (HARVEY, 1992:71).

Para Han Meyer, nos paises centrais, o Estado investiu, nas décadas de 50, 60 e
70, de duas maneiras diferentes, separando o investimento social, com foco na
questao habitacional, do investimento em infra-estrutura. “No século XX, desenha-
se uma distingao entre o dominio do espago publico social e o puramente funcional,
distingdo na qual o projeto da parte social € visto como tarefa do planejador e, a
parte funcional, deixada a engenharia civil. A divisdo dos espagos publicos “social
e tecnocratico” coincide, em larga escala, com a distingao entre as redes espaciais
locais nos novos bairros residenciais e as redes regionais de grande escala, como
rodovias, modernos complexos portuarios e aeroportos” (MEYER, 1999:37).

Com isso, houve uma ruptura no equilibrio entre as cidades portuérias e esta ativi-
dade, ruptura esta que se deu em diversas areas da infra-estrutura, e que resultou
numa desvinculagao do projeto urbano das questoes ligadas ao porto.

Os portos se desenvolveram muito neste perfodo, em funcéo principalmente de
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questdes tecnoldgicas. Ainda que durante a década de 50, e mesmo a seguinte,
as instalagbes cresciam apenas quantitativamente, ja que o contéiner ainda nao
havia sido adotado de forma global, as proporgoes do porto ja o desvinculam do
porto tradicional do inicio do século, principalmente devido ao armazenamento de
enormes volumes de carga a granel e a relagao com a indUstria petroquimica. Pro-
gressivamente as instalagbes deixam de atender as necessidades dos armadores
e Seus Novos navios.

A separacao destes espagos foi patente, e a ruptura entre a area portuéria e o res-
tante da cidade, cada vez maior. “No transcorrer do século XX, a nogao do porto
moderno como um fator que poderia destruir a vida urbana tornou-se gradualmente
dominante na maioria das cidades portuarias, e formou ndo somente a base para
uma politica social direcionada aos moradores das areas portuarias, mas também
a origem de planos urbanisticos direcionados ora para isolar as areas portuarias ora
para elimina-las do contexto urbano” (MEYER,1999:35).

A questao portuaria nos paises periféricos na década de 50 € um pouco diferente.
Enquanto os portos nos diferentes palses centrais ja comegam o processo de mo-
dernizacao de instalagdes a medida que o volume de carga aumenta, principalmen-
te o de carga geral, os paises periféricos, inseridos de maneira geral numa politica
de substituicao de importagdes, ndo procuram desenvolver a atividade portuaria .
fig.09

Refinaria préxima ao porto de
Rotterdam, 1966.

fonte:
MUN. OF ROTTERDAM, 1990: 70

Diversos trabalhos (BURKHALTER, 1999; CAMARGO JUNIOR, 1996, SCHOON-
RAAD, 2003) mostram a estagnacao do periodo em relagado a modernizacao dos
portos centrais e creditam o fato a politica de substituicao de importagoes. Alguns
portos, entretanto, crescem em fungéo do aumento das exportacdes de matérias-
primas, como veremos no caso brasileiro, porém com a modernizacao ficando res-
trita a alguns equipamentos, e sem nenhuma expansao no sentido de atualizar o
transporte de carga geral.
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No Brasil, esta politica esteve presente durante as décadas de 50, 60 e 70; muitos
dos portos durante esse periodo no pais estavam sob concessdo a empresas pri-
vadas, 0 que porém nao significou modernizacéo de suas instalacoes.

O capitalismo poés-industrial e as mudangas no comércio internacional.

Leborgne e Lipietz (1988) mostram como, no fim dos 1960, os paises centrais dao
sinais de crise do modelo de desenvolvimento, com quedas no crescimento das
taxas de lucro e dos PIBs dos paises.

A década de 1970 ¢ sustentada pelos “freios” do modo de regulagao; a saturagéo
do modelo vigente caracteriza o que Déak vai chamar de crise do capitalismo inten-
sivo (DEAK, 2004)e°.

A crise nos paises centrais exigira novas formas de regulagéo e de produgao, pon-
do fim ao fordismo e ao Estado do Bem Estar Social.

A necessidade premente é a expansao do mercado consumidor, assim como a
queda nos custos da producéo. A busca por estes novos mercados leva os pai-
ses centrais do capitalismo, frente ao periodo de crise, a buscarem alternativas ao
mercado interno. A solucéo €, entre outros fatores, extrapolar os limites nacionais,
buscando locais que possibilitassem uma produgao mais barata, e que em paralelo
pudessem aumentar 0 mercado consumidor. A solugao para ambos os problemas
seré a expansao das fronteiras do capital. Castells (1999) afirma que nos 1970 as
empresas reagiram a queda na lucratividade (AGLIETTA, 1976), com estratégias a
partir de: reducao de custos da producao (mao-de-obra principalmente), aumento
da produtividade e ampliacdo de mercado; aceleracao do capital de giro, e deixa
clara a consequiente expanséao do comércio internacional como estratégia: “Embora
as respostas a curto prazo para a crise de lucratividade enfocassem a reducao de
mao-de-obra e o desgaste salarial, o verdadeiro desafio para as empresas e para
0 capitalismo era encontrar novos mercados capazes de absorver uma crescente
capacidade de producéo de bens e servicos. Foi essa a causa da grande expansao
do comércio em relacao a producao e, depois, a do investimento estrangeiro direto,
nas duas Ultimas décadas do século XX, que se transformaram em propulsores do
crescimento econdmico em todo o mundo.” (CASTELLS, 1999:137).

Assim, politicas de liberalizacdo da economia, flexibilizagao da produgao, desregu-

60 Deak faz referéncia a periodizagado de Michel Aglietta entre capitalismo extensivo, a partir
do XIX, e capitalismo intensivo, caracteristico do pds-guerra. DEAK, C. Globalizagéo ou Crise
Global? In: SCHIFFER, S. (org). Globalizagao e estrutura urbana. Sao Paulo: Hucitec, 2004.
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lamentacéo, passam a fazer parte das agendas dos paises centrais €, inevitavel-
mente, dos periféricos, de modo que se pudessem encontrar maneiras de reduzir
0s custos da produgao nos primeiros. Um dos fatores cruciais para a tentativa de
superagao da crise foi o incentivo ao desenvolvimento tecnologico, que ja vinha
sendo uma constante, especialmente nos Estados Unidos, nas décadas preceden-
tes. Alguns dos avangos tecnoldégicos mais marcantes ja haviam ocorrido, como
destacamos, porém terdo seu uso difundido e aprimorado a partir de entdo. E o
caso, especificamente em nosso estudo, do contéiner e dos navios desenvolvidos
para fins militares na Segunda Guerra, e, nas comunicagdes, do desenvolvimento
do transistor, base da microinformatica.

Entretanto, a partir da década de 1970, os avancos tecnolégicos foram de tal or-
dem que para alguns autores constituiram uma verdadeira revolucao tecnoldgica,
e de alcance mundial. “Meu ponto de partida, e nao estou sozinho nesta conje-
tura, é que no final do século XX vivemos um desses raros intervalos na histéria.
Um intervalo cuja caracteristica € a transformagao de nossa ‘cultura material’ pelos
mecanismos de um novo paradigma tecnoldgico que se organiza em torno da in-
formacéo. (...) Houve uma constelagao de grandes avangos tecnolégicos, nas duas
Ultimas décadas do século XX, no que se refere a materiais avangados, fontes de
energia, aplicacdes na medicina, técnicas de produgao (ja existentes ou potenciais,
tais como a nanotecnologia) e tecnologia de transportes, entre outros. (...) O que
caracteriza a atual revolucdo tecnoldgica ndo é a centralidade de conhecimentos
e informacao, mas a aplicacao desses conhecimentos e dessa informagao para
a geragao de conhecimentos e de dispositivos de processamento/comunicacao
da informagao, em um ciclo de realimentacao cumulativo entre inovacao e uso.(...)
O ciclo de realimentacao entre a introdugao de uma nova tecnologia, seus usos e
seus desenvolvimentos em novos dominios torna-se muito mais rapido no novo
paradigma tecnolégico.” (CASTELLS, 1999: 68-69).

Esta revolugédo na tecnologia deu suporte a expansdo exponencial do comércio
internacional a partir da década de 1970, e principalmente, da década de 1980: “E
verdade que o0 comércio mundial cresceu em ritmo menor nestes anos que duran-
te a década de 1960 (devido a uma taxa mais baixa de crescimento econémico,
no geral), mas o numero crucial é a relacao entre a expansédo do comércio e o
crescimento do PIB: em 1970-1980, enquanto o PIB mundial cresceu 3,4% ao ano,
as exportagdes tiveram um crescimento anual de 4%. Em 1980-1992, os nimeros
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correspondentes eram 3% e 4,9%. Houve grande aceleracao comercial mundial,
guando medido em valores, na segunda metade da década de 1980: crescimento
meédio de 12,3%” (CASTELLS, 1999: 137).

As tecnologias de transporte e comunicacao permitiram uma redugao no custo do
transporte de carga sem a qual a disperséo da producao nao haveria sido pos-
sfvelr'. No inicio dos anos setenta, os contéineres ja representam a unidade de
transporte predominante para carga geral, e as transportadoras comecam a se unir
em consorcios para repartir os custos de renovagao da frota. Com isso, a localiza-
gao perdeu importancia como determinante para a produgao, dando lugar a outros
fatores, como o custo da mao de obra e as condi¢cdes econémicas em geral. O
aumento da circulacéo de insumos é marcante, como consta do capitulo 2.

Sabemos, por Milton Santos (1985), o papel fundamental da técnica em todas as
etapas histéricas, e seu carater estruturador do meio®2. No periodo que tem inicio
na década de 1970, etapa em que 0 meio técnico-cientifico-informacional assume
plenamente seu caréater global, € por meio da técnica e de sua homogeneizacao
que se pode caracterizar 0 espaco. Este autor nos autoriza a falar, a partir de entéo,
de um espaco total.

“Chegamos a fase histérica em que a nocéao de espaco global se impde com mais
forca porque as variaveis que ajudam a tecer o seu contexto tém uma origem cada
vez mais longingua e um alcance mundial. Isso foi possivel porque, com o atual
capitalismo da organizacao comandado pela presenca das firmas multinacionais,
0 processo de acumulacdo do capital ndo poderia mais ser feito sem que tais
grandes firmas pudessem ir buscar, seja onde for, as condicdes para a obtencao
de um lucro maior. O aumento de nimero de produtos brutos ou intermediarios
necessarios a produgao de bens, as diferengas de preco do trabalho entre paises,
que se agravaram potencialmente nestes Ultimos trinta anos , ao mesmo tempo em
que se dava a expansao dos transportes e das comunicagdes com a baixa relativa
dos respectivos custos (tomados em relagao ao custo total da producao) a redu-
Gao ou supresséo das barreiras comerciais entre paises, tudo isso contribuiu para

61 Castells aponta que “o custo médio do processamento da informagéo caiu de
aproximadamente US$ 75 por cada (sic) milhao de operagdes, em 1960, para menos de um
centésimo de doélar em 1990”, CASTELLS, M. op. cit., 1999. Pg. 80.

62 Milton Santos afirma que o espaco humano é um resultado da produgéo, e que,
consequentemente,: "A producao pois supoe uma intermediagao entre 0 homem e a natureza,
através das técnicas e dos instrumentos de trabalho inventados para o exercicio desse
intermédio”. SANTOS,M. op. cit, 1985. Pg.162.
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que o processo de mundializagao da economia tivesse uma evolugao ultra-rapida”,
(SANTOS, 1985:167).

As possibilidades tecnoldgicas permitiram a organizacéo de redes materiais e ima-
teriais através das quais pudesse ser organizada a producéo. Nesse sentido, o pa-
pel da circulagao nos processos de producao foi amplificado; é o que se caracteriza
como a época dos fluxos.

Monica Arroyo destaca que no campo da geografia diversos trabalhos a partir da
década de 1980 procuram compreender as relagoes territoriais do comércio exte-
rior e aparecem constantemente as referéncias ao espago maritimo e aos portos.
Destaca que estes mostram a criagdo de redes complexas € 0 aumento de com-
plexidade e da logistica avancada com a globalizagao, assim como a presencga de
novos atores, novas técnicas, relagoes politicas e econdémicas (FREMONT, A, 1996,
apud, ARROYQO, 2001:9).

Assim como Santos, Arroyo explica a especializacao®® dos lugares, a partir da difu-
sao dos transportes e comunicagoes, e aponta que, com isso, desenha-se a divisao
territorial do trabalho; a especializagao exige o desenvolvimento de outras ativida-
des além da produgdo em si e uma maior divisdo do trabalho em determinados
lugares: “A especializacao espacial impde uma intensificacao de atos de comeércio
(...) que se acompanha do reforco e da expansao do aparelho bancario, paraban-
cario, comercial e administrativo, assim como meios de armazenamento e de trans-
porte (Santos, 1979). Isso repercute diretamente na organizagao das cidades que
acolhem tais atividades para atender as necessidades de provisdes intermediarias
e de servigos de toda ordem. Existem, paralelamente, lugares especializados que
sao um resultado direto da circulagéo. E o caso dos carrefours de Gottman (1952),
como por exemplo portos ou entrepostos comerciais. ‘Apesar da aparente estabili-
dade dos cruzamentos, a circulagao nao para de modificar a organizacéo e portan-
to as possibilidades de diferenciagao do espaco’(pg 218)”. (ARROYO, 2001: 52).

63 “Restringe-se 0 espago reservado ao processo direto da produgao, enquanto se alarga o
espaco das outras instancias da produgao, circulagéo, distribuicdo e consumo (...) O processo
de especializagdo, criando &reas separadas onde a producdo de certos produtos é mais
vantajosa, aumenta a necessidade de intercambio, que agora se vai dar em espagcos mais
vastos, fendmeno a que o mesmo Marx intitulou “ampliacéo da érea”. Como se produzem cada
vez mais, valores de troca, a especializacdo no tarda a ser seguida pela necessidade de mais
circulagao. O papel desta, na transformagao da produgao e do espaco, torna-se fundamental.
Uma das conseqléncias é, exatamente, o aprofundamento das especializacbes produtivas,
tendentes a convocar, outra vez, mais circulagéo. Esse circulo vicioso — ou virtuoso? — depende
da fluidez das redes e da flexibilidade dos regulamentos”. SANTOS, M. op. cit., 2002. Para uma
conceituagao detalhada da especializacéo dos lugares, ver capitulo |ll.
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No periodo da globalizagao, “Como, no processo de produgao, a circulacao pre-
valece sobre a producao propriamente dita, os fluxos se tornam mais importantes
ainda para a explicagdo de uma determinada situagao. O préprio padrao geografico
¢ definido pela circulagao, ja que esta, mais numerosa, mais densa, mais extensa,
detém o comando das mudancas de valor num espaco”.(SANTOS; 1996:268).
Para os portos, estas mudancas significam uma nova posigao na rede internacio-
nal. Os portos passam assim a assumir um papel central, determinando os custos
e a eficiéncia desta nova maneira de produzir dispersa pelo globo.

O Estado na globalizacao

A crise econdmica que pos fim ao Estado do Bem Estar Social, e as politicas dire-
cionadas a sua superagao, reafirmaram a posicéo central dos EUA na década de
1980. As politicas ultraliberais (liberalizacéo, desregulagao e privatizagao) estimula-
das a partir do governo Reagan em meados dos anos 1980, e logo seguidas pelos
outros paises industrializados, estimularam o fortalecimento do capital financeiro.
(ARROYO, 2001). A aplicagao das politicas neo-liberais, porém, nao aconteceu
igualmente em todos os paises.

Monica Arroyo destaca que : “E importante advertir, todavia, que a forte recupera-
¢ao econdmica pela qual passou a economia norte-americana na década de 1980
decorre da aplicacéo de uma politica econdmica que internamente combina medi-
das keynesianas e neoliberais em doses planejadas pelo Estado”, (ARROYO, 2001:
64).

Lipietz e Leborgne ressaltam que a flexibilizagdo do trabalho ocorreu de maneiras
diferentes mesmo entre os paises centrais, mostrando, por exemplo, a ocorrén-
cia de diferentes politicas trabalhistas nos Estados Unidos e Gra-Bretanha, por um
lado, e nos paises da Europa do Norte e Japéo, por outro (LEBORGNE e LIPIETZ,
1990)54.

Dentre as principais politicas neo-liberais, tém destaque para nosso trabalho as pri-
vatizagOes de setores infra-estruturais, a desregulamentagao das leis trabalhistas,
a pressao por maior abertura dos mercados ao capital internacional. Esta politica

64 LIPIETZ, A. e LEBORGNE, D. Flexibilidade defensiva ou flexibilidade ofensiva: os
desafios das novas tecnologias e da competicao mundial. In: VALLADARES, L. &
PRETECEILLE, E. (coord). Reestruturagao urbana : tendéncias e desafios. Sao
Paulo: Nobel, 1990.
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teve inicio nos anos de Margareth Tatcher no governo inglés, e no governo Reagan,
nos Estados Unidos; disseminou-se com forga na América Latina, em que pesou o
discurso de proposta de solucao aos Estados ineficientes.

Devemos destacar o carater desigual tanto das politicas internas dos paises, ainda
que sob o discurso ideolégico semelhante, quanto da posicéo relativa de cada pais
na rede, no meio técnico-cientifico-informacional. “Os crescentes fluxos de comér-
cio, de investimentos e de informacao, juntamente com a extensao do meio técnico-
cientifico-informacional, estdo concentrados na chamada Triade”, 0 megaespago
formado por Estados Unidos, Unido Européia e Japao. A expanséo transnacional
do capital continua privilegiando esses centros, articulando uma economia mul-
tipolar e somando ao dominio norte-americano os outros dois centros do poder
econdmico e financeiro”.(ARROYO, 2001:62).

Para Santos, “Os territérios nacionais se transformam em ‘espaco nacional da eco-
nomia internacional’” (SANTOS, 1995). Este cita diversos autores (E. LAZLO, 1992;
R. PETRELLA, 1989; WARF, 1989; C. MICHALET, 1993; H.I. SCHILLER, 1986) que
desde a década de 1990, defendem a idéia de uma “eros&o” da soberania nacio-
nal, o que, para Santos, é uma suposicao equivocada.

Para outros (A. GIDDENS, 1984; H. SILVER, 1992; G. BOISMENU, 1993; M. BEAUD,
1987; HIRST& THOMPSON, 1992; P DICKEN, 1994), assim como para Santos, “a
emergéncia de organizagOes e firmas multinacionais realga o papel do Estado”
(SANTQOS, 1995:245).

Para as economias periféricas, a dependéncia apenas muda suas caracteristicas,
uma vez que a inser¢ao na rede internacional é desigual. Alguns autores defendem
a ampliagéo das possibilidades de desenvolvimento dos diversos paises advindas
da nova condicéo; é o caso do especialista em portos da CEPAL, Larry Burkhalter.
Este caracteriza o processo de globalizacao da seguinte forma: “Entende-se por
‘globalizagao econémica, a interdependéncia entre os fatores de produgao dos dis-
tintos paises, resultante dos esforgos coletivos para obter matérias-primas, produzir
componentes, proporcionar servigos de montagem e distribuicdo de produtos a
serem vendidos pelo mundo. O comércio sempre foi internacional (..) mas a eco-
nomia global modifica este marco histérico ao estabelecer uma base pra que as
empresas e governos dos diferentes paises possam aproveitar mais facilmente os
aspectos complementares de seus fatores de producédo com o proposito de esta-
belecer sistemas mancomunados de manufaturas, montagem e distribuicao dos
iNnsumos, componentes e produtos, e assim criar vantagens comparativas numa
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gama muito mais ampla de atividades comerciais, institucionais, e tecnologicas”
(BURKHALTER, 1999). Percebe-se nesta proposicao o que Scherer salientou como
um retorno a uma postura positivista: “Eo que ocorre, por exemplo, com 0 Novo
paradigma cepalino do desenvolvimento com equidade e auto-sustentado, aspi-
racéo e necessidade inquestionavel, porém manipulado como se, no mercado in-
ternacional, a modernizacao na etapa da elaboragao dos diferentes produtos, e
seu aprimoramento, fosse suficiente para garantir os objetivos maiores das politicas
econdmicas nacionais. A ideologia vigente subestima a competi¢ao internacional e
0 protecionismo estatal nos paises desenvolvidos, como se nao existissem confli-
tos de interesse a nivel internacional, como se a reestruturacéo produtiva por si s6
assegurasse o0 desenvolvimento. Vive-se a atualizacao de uma postura positivis-
ta, mecanicista, que se julgava ultrapassada na década de sessenta”, (SCHERER,
1995: 46)%°. A partir do ponto de vista retratado por Burkhalter, no qual pretendemos
destacar a idéia de que a globalizagao oferece oportunidades de desenvolvimento
iguais a todos os paises, mediante uma adequagao as necessidades da rede, de-
terminou-se um padréo de desenvolvimento para os portos, alinhado com a légica
dos fluxos internacionais da produgao.

Mais do que a oportunidade de desenvolvimento sugerida, o que vem caracterizan-
do o periodo que se inicia nos anos 1970 e segue até hoje, € uma correlacéo cada
vez maior entre a logica das empresas transnacionais e as politicas dos Estados.
Se, para Castells, ‘Eo que acontece com a concorréncia nesses mercados globais
que determina a percentagem de riqueza apropriada pelas empresas, e, em Ultima
analise, pelo povo de cada palis. E pOor isso que, juntamente com a busca da lucra-
tividade como a motivagao propulsora da empresa, a economia informacional tam-
bém é moldada pelo interesse das instituicbes politicas em promover a competitivi-
dade dessas economias que elas supostamente representam”, ou seja, os Estados
estariam, ao prover as condicdes para a ampliagao do lucro empresarial, gerando
necessariamente riqueza para o pais, Silveira pondera os efeitos deste alinhamento,
sobretudo quando a légica é corporativa transnacional: “Nao é mais a nagao quem
decide o qué, como e onde produzir, mas um punhado de empresas que rebatem,
no territorio nacional, suas proprias demandas. (...) As ofertas e demandas das
empresas sao apresentadas como se fossem as necessidades e frutos da nagéo,
travestindo a microeconomia corporativa de macroeconomia nacional. ”, (SILVEIRA,

65 SCHERER, R. A Consciéncia da Especificidade e a Formacao de uma Rede de Conhecimentos
sobre Integracao Regional na América Latina, In: Cadernos do LAP, N. 10, 1995.
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2003:92)¢¢.

Vemos por vezes no caso portudrio o que a autora descreve: “Quando as corpo-
ragbes encorajam, segundo varias formas de convicgéo, a construgao de infra-es-
truturas de que necessitam, e quando os governos decidem realizar mais obras, 0
processo de producéo do territdrio corporativo se fortalece”, (SILVEIRA, 2003:95). E
0 que Santos caracteriza como a “corporatizagao do territorio”, (SANTOS, 1995).

A crise do Estado do Bem Estar Social coincide com a crise do planejamento nos
moldes praticados durante as décadas de 1950 e 1960, e que resistirdo como pra-
tica ainda durante os anos 1970. Diversas criticas ao planejamento vinculado ao
Movimento Moderno aparecem, sustentadas pelo enorme volume de intervencoes
disponiveis para avaliacdo das décadas precedentes. Em consequéncia, algumas
tendéncias serdo reunidas no que se convencionou chamar Pds-modernismo, e
que, como mostra Harvey (HARVEY, 1992) tém em comum, com raras excecoes,
apenas a recusa das prerrogativas anteriores®’.

Suas consequéncias para o planejamento urbano nas cidades portuarias estao ex-
postas no capitulo 3.

A origem dos portos brasileiros coincide com os primeiros anos da colonizacao
portuguesa. Como a metrépole tinha, desde as décadas iniciais, objetivos extrativis-
tassé, o estabelecimento de atracadouros para carga e descarga dos navios era ne-

66 SILVEIRA, M. L. Argentina: Territorio e globalizagcao. Sao Paulo: Brasiliense, 2003.

67 Deste perfodo devemos destacar a caracterizacéo de Jane Jacobs das barreiras urbanas,
ilustrando o total estranhamento das areas ligadas a infla-estrutura que haviam tomado
proporcoes enormes na cidade, exatamente o caso dos portos. A autora define fronteira
como “o perimetro de um uso territorial Unico de grandes proporgdes ou expandido”(pg.
285); afirma que estas exercem influéncia na degradagao das areas adjacentes por limitarem
o fluxo de pessoas num de seus lados ou em ambos, “tendem a formar hiatos de uso em
suas redondezas”, acabando com a tensdo necesséria entre o que classifica como espago
publico (&reas de circulacéo) e espaco especial, com qualguer outro uso; cita a orla maritima
urbana como um dos casos tipicos. JACOBS, J. Muerte y Vida de las Grandes Ciudades.
Harmondsworth: Penguin, 1973.

Destaca um aspecto muito importante, que “Os efeitos das barreiras podem ser plenamente
superados apenas em certos locais de seu perimetro” (pg. 297).

68 Segundo Reis Filho (1968), no Brasil os portugueses encontraram pouco desenvolvimento
social, poucos metais preciosos a principio, nenhum mercado para oferecer bens de alto valor
ou consumir os produtos da metrépole, o que levou a um padréo de colonizacéo diferente do
desenvolvido nas demais coldnias portuguesas. As primeiras trés décadas foram caracterizadas
por forte extrativismo, dispersao da ocupagao e certo abandono; as investidas de outros paises
pressionaram a Metropole a uma forma mais estavel de ocupagéo, que teminicio com a chegada
de Martim Afonso de Souza e o estabelecimento das Capitanias Hereditarias.A urbanizacéao
ficou, assim, a cargo dos donatarios. REIS FILHO, N. op cit., 1968.
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1.2 O PROCESSO DE DESENVOLVIMENTO DOS PORTOS BRASILEIROS

cessidade premente, assim como a fundagao das vilas na costa. Com a politica de
descentralizacdo administrativa e o incentivo a agro-exportacéo, ainda no século XVI
a costa brasileira seria povoada de pequenos cais privados, vinculados a produgao
canavieira®® e, portanto, a uma estrutura rural, da qual os incipientes nucleos urba-
nos dependia completamen- g
te. A medida que algumas |
capitanias eram devolvidas
a Portugal, estabeleciam-se |
vilas sob o controle central, e =
comecariam a se estruturar |
as principais cidades. A par-
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mais rigido, e a atividade da navegagao comeca a ser controlada. Ainda assim, os
portos manterdo seu vinculo a atividade rural e ao sistema escravocrata; apenas 0s
portos das cidades mais consolidadas, como Salvador, S&o Luis e Rio de Janeiro,
teriam um leque maior de atividades, ligadas a um comércio local; proximos a estes
portos se desenvolveriam alguns mercados incipientes. Além da exportacdo nos
portos privados, destaca-se nos primeiros séculos o comércio de escravos como
atividade secundaria da navegagao brasileira.

69  “No dizer de Celso Furtado, “de simples empresa espoliativa e extrativa (...)a América
passa a constituir parte integrante da economia reprodutiva européia, cuja técnica e capitais
nela se aplicam para criar de forma permanente um fluxo de bens destinados ao mercado
europeu”. Destinadas ao mercado urbano europeu, dirffamos nés, do qual o Brasil viria a
constituir uma gigantesca retaguarda rural, estabelecendo em escala internacional as trocas
até entdo comuns no mercado urbano regional e estabelecendo, pela primeira vez, pelo menos
nessa escala, um sistema de economias complementares”. Id. Ibid, pg. 30.

70 "Em meados do século XVII, as transformacbes ocorridas nas relagbes econdmicas em
que se baseava 0 processo de colonizagao do Brasil, determinaram uma total reformulacéo
das relacbes entre Metrépole e coldnia. Inicia-se nessa época uma vigorosa centralizagéao
econémica e administrativa. Estabeleceram-se restricbes ao comércio de exportagdo e
importagdo, a navegacéo e reservaram-se as atividades de comércio mais importantes aos
portugueses de nascimento; grande parte desse controle sobre a vida econémica era feito
através das companhias privilegiadas de comércio”. REIS FILHO, N. op. cit., pg. 33.
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fig.11
Representacdo de ataque holandés a Salvador em 1624

fig.12

Sao Luis do Maranhéao, 1641-1644. Gravura
fig.13

Sao Sebastido do Rio de Janeiro, 1624
fonte:

REIS FILHO, 2000

Até o XIX, 0s portos se manterdo nos mes-
mos padrdes, e, em relagao a sua estrutu-
ra fisica, ndo terdo mais do que pequenos
pieres de madeira,0s chamados trapi-
ches, e um comércio ao redor. Sua impor-
tancia na economia local porém, crescera
a medida que a produgao se intensifica,
especialmente nos portos do sudeste.
Ana Lanna exemplifica, com o porto de
Santos: “No inicio do XIX, os terrenos a
beira-mar, que tinham sido menospreza-
dos, passaram a ser objeto de intensas
disputas por parte de negociantes que
pretendiam ali construir seus trapiches.
Simbolos do desenvolvimento da cidade
que entao se expandia com as atividades
de exportagao do acUcar, apenas oiten-
ta anos mais tarde seriam considerados
sinais de atraso que impediam as obras
de modemizacao do porto e seu comér-
cio” (LANNA, 1994, apud RIAL, 2001:17)"
Os ciclos econbmicos seguintes, como o
do ouro, nao representam nenhuma alte-
racao significativa na forma, apenas um
maior deslocamento ao sul, desenvolven-
do os portos da regiao do Rio de Janeiro,
mas caracterizando uma reproducao do
padrao dos portos canavieiros. A econo-
mia baseada na exportacao restringia o
desenvolvimento da producao manufa-
tureira caracteristicas das cidades, que
chega a ser proibida em 1785. E no inicio
do XIX que os portos comecaram a se
desenvolver, ainda que modestamente.

71 Rial, M.F. Reurbanizacao de Area junto ao porto de Santos, Sao Paulo:Trabalho Final

de Graduacao, FAUUSP, 2001.
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Com a abertura dos portos em 1808, em funcéo da chegada da corte ao Rio de
Janeiro, terdo inicio as mudangas do porto, assim como o redirecionamento da
urbanizagéo, com a transferéncia da capital™.

E importante destacar que sua implantagao deveria, ainda assim, adequar-se as
necessidades dos veleiros transatlanticos, o que, em grande parte, significava ins-
talar os portos em local protegido de ventos fortes € marés e, por questoes de
seguranca, locais que permitissem um controle visual do mar aberto. Estes determi-
nantes explicam em grande parte os portos e cidades situados em balas na costa
brasileira.

Quanto a regulamentagao, dera-se pouca atengao a questao portuaria até a trans-
feréncia da corte, e, mesmo nas primeiras décadas do XIX, os decretos dizem res-
peito sobretudo ao recolhimento de tarifas alfandegarias™.

As transformagoes deste século na Europa teréo profundas implicagbes no mundo
colonial. A expansao da industria britanica na segunda metade do XIX dara inicio
a busca dos novos mercados, a serem encontrados particularmente nas colénias
e ex-colénias do Novo Mundo; uma onda de liberalizagcdo e aberturas comerciais
atingira o Brasil, transformando a estrutura comercial e impulsionando a expansao
portuaria.

O direito sobre as terras da costa sera regulado nesse periodo: “As terras litoraneas
coloniais submetiam-se ao monopdlio régio da exploragéo e as marinhas de sal
eram consideradas reservas do Estado por motivos estratégicos (dai a origem do
termo “terras da marinha” (...). Em 1832, foram oficialmente regulamentadas as fai-
xas da marinha (...) culminando com a possibilidade do Governo Central concedé-
las a exploragao privada” (PONTES, 2001:03). Na segunda metade do XIX, quando
O COmMErcio passa a crescer progressivamente, a atividade portuéria ganha impor-

72 ;"0 estabelecimento da Corte no Rio de Janeiro consolidou esta cidade como praca principal
de importacéo e exportagcdo, aumentando consideravelmente sua importancia econémica
e convertendo ricos fazendeiros em empresarios capitalistas, ansiosos por diversificar seus
investimentos”. PONTES, C. op. cit., 2001.

73 “O Governo Regencial editou decretos que estimulavam a navegacgao de cabotagem (1833)
e o Regulamento da Alfandega (1836), visando aumentar o controle aduaneiro”. PONTES, C.
op. cit., 2001. Pg 3.
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tancia, e comecam as pressoes para reformas nos velhos pieres™. Em 18697, a
legislacao regulariza a concessao dos portos e cria-se a Capitania dos Portos, vin-
culada ao Ministério da Fazenda.

A passagem do século nos portos brasileiros

Com o aumento do comércio no fim do XIX, e principalmente com o desenvolvimen-
to da cultura do café no sudeste, os portos entram em processo de modernizacéo,
aliando a expansao, a conexao com o novo meio de transporte: a ferrovia. Ja vimos
no item 1.1 como a instalagéo da infra-estrutura nos paises periféricos faz parte do
processo maior de internacionalizacdo do capitalismo, e principalmente esta rela-
cionado ao desenvolvimento industrial inglés. "A presenca de estradas de ferro e
(...) navios a vapor introduzia entdo a forca mecéanica em todos os continentes e em
paises que de outro modo seriam nao-industrializados” (HOSBSBAWN,2005:168).
Os portos acompanham em parte o crescimento mundial, transformando os anti-
gos atracadouros e trapiches em cais, docas
e armazens, gque recebem 0s Novos navios a
vapor. A modernizacdo acontece em grande
| fi’:' . ‘ parte pela concessao a iniciativa privada das
o f‘&%ﬁq obras, que promovem a construgéo de ater-
- g ““J ros, armazéns e a compra de equipamentos.
O porto do Rio de Janeiro mantera sua im-
portancia como sede administrativa, mas a
primazia das exportacoes sera transferida ao
- Porto de Santos. O fim da escravidao prejudi-
: F' e - ... caraa produgao agricola carioca, e 0 eixo do

74 “Os estudos de base para melhorar a navegacao foram confiados a oficiais das forgas
armadas, acompanhados de engenheiros estrangeiros, até que em 1861 se estabeleceu o
Ministério de Agricultura, Comercio e Obras Publicas. Além disso, os primeiros engenheiros
brasileiros especializados em hidrografia se familiarizaram com a tecnologia dos portos e,
posteriormente, em 1874, contribuiram para a criacdo de uma catedra de portos na Escola
Politécnica do Rio de Janeiro”. PIMENTEL, C. M. Evolucion de la legislacion portuaria
brasilena. N. York e Genebra: Monograffas De La Unctad, 1999. Pg. 4.

75 " Esta lei foi posta em pratica em diversos portos: no Rio de Janeiro e em Santos em 1870;
em Salvador e Macaé em 1871; em Paranagué e Imbituba em 1872; em S&o Lufs do Maranhéo,
Aracaju, Vitéria e Laguna em 1890; em Manaus em 1900; e em Belém em 1902. Entretanto,
devido a dificuldades técnicas e financeiras, varios concessionarios fracassaram”. Id. Ibid., pg.
4-5.
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café se deslocava para Sao Paulo, fazendo de Santos o principal porto do pals por
décadas. Em Santos’®, a concessao a iniciativa privada deixaria a cargo dos Guinle
a construgao do cais e dos armazéns (RIAL, 2001). Nao apenas em Santos, mas
em varios portos nacionais, o inicio do século XX foi marcado pela construgao de
novas instalacdes, dos muros do cais, dos bergos de atracacdo. A constancia nos
tempos do transporte permitia 0 armazenamento da carga no porto, comegou-se
a estabelecer o servigo regular. Em Salvador, a concessionaria terminaria as obras
do primeiro cais em 191377, com financiamento francés; logo seriam construidos
armazéns, o Mercado Modelo e o prolongamento do cais.

A virada do século trouxera diversas mudangas ao pais, desde a Republica ao

MRl Ay T

crescimento vertiginoso do comeércio &
exterior do sudeste, que Ihe conferia g
forca politica, e estas resultaram no
reforco das politicas liberais no inicio
do século XX. A aristocracia rural se-
ria, ao longo das primeiras décadas
do século XX, substituida por uma
crescente burguesia urbana, cujo
capital ainda provinha da atividade fig.15

, - . Imagem do Porto de Santos no inicio do séc. XX
agricola de exportagdo. A traduc@o fgnte:
destes fatores para a questdo dos ANDRADE, 1994: 131
portos era a nao interferéncia nos se-
tores ligados a expanséo da infra-estrutura. Assim, como a malha ferroviaria, os
portos cresciam de acordo com o0s interesses privados, sem regulamentacéao e,

76  “"As instalagbes precarias dos trapiches ndo suportariam o aumento de movimento, e,
em 1888, um grupo de empresarios torna-se responsavel pela construgdo que, a partir de
1892, lhes garante a concesséo de comando das atividades portuérias por 90 anos, criando
a Companhia docas de Santos. Estas duas mudangas (a ferrovia e as obras do porto) séo os
marcos que determinam as profundas transformacgoes pelas que a cidade passaria em seguida.
Ana Lanna (...) aponta : “(a ferrovia) Obra fantastica de engenharia trouxe uma velocidade nova
que permitiu a agilizagdo no comércio do café e incrementou as relagbes com o planalto. (...)
Alterou o tecido urbano e ao associar-se com o porto definiu a area da cidade como sendo
essencialmente comercial. (...). Esta regido consolidou-se como habitacdo de trabalhadores
ligados ao porto e a ferrovia e aos inimeros armazéns e depdsitos instalados”. RIAL, M. op. cit,
2001. Pg. 18.

77 www.codeba.com.br
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sem maiores intervencdes estatais’; compunha-se uma cadeia produtiva que li-
gava as grandes fazendas do interior dos estados, principalmente paulistas, aos
portos, através dos quais se escoava a producao e se importavam os produtos
manufaturados, sobretudo ingleses.

Scherer aponta este inicio do século XX como um dos momentos de inflexao nos
processos de mudanca social na América Latina, ainda anterior ao que chama de
“etapas da contemporaneidade”, porém no qual se apresenta um “desejo de in-
gresso na modernidade”; ha uma identificacdo com tendéncias dos paises centrais,
e as diferengas sao vistas como “simples atrasos”; a autora aponta a auséncia de
consciéncia sobre a complementaridade assimétrica, e uma visao positivista, que
perdurara até meados da década de 1950, (SCHERER, 1994). A expansao urbana
comeca a ser uma questao importante, ligada principalmente a questao sanitéria,
devido ao aumento populacional. As cidades se modernizam segundo planos sani-
taristas, e substituem as construcoes coloniais por edificios imponentes derivados
das regras da Ecole de Beax-Arts de Paris. O porto do Rio é construido, diferente
dos demais, pelo Estado, que realiza ali um projeto urbano tanto de cunho sanitaris-
ta como destinado ao ‘embelezamento’ da cidade. "A atitude do governo (no caso,
referente a criagao das Comissdes Sanitarias e a implantacao de projetos urbanos)
deve ser entendida no contexto de um esforgco mais amplo do novo regime repu-
blicano voltado a assegurar para o Brasil o papel de ‘parceiro passavel no rol das
nacoes civilizadas'. O Rio de Janeiro, capital do pais, foi reurbanizado e o Governo
Federal assumiu a construgao do porto”. (GITAHY, 1992: 29)79,

Com grandes contingentes de imigrantes europeus desembarcando, as cidades
litoraneas do sudeste e do sul abrigaram uma populagao que também passou a
compor o quadro de estivadores.

As primeiras décadas do século XX viram também, com o desenvolvimento dos
portos, a formacao de uma mao-de-obra assalariada, composta em grande parte
por imigrantes, e que se instalava nas proximidades destes. Apos alguns anos de
alta valorizagéao no fim do XIX, impulsionada pela modernidade representada pelos
novos cais e pela imponéncia dos transatlanticos, os centros urbanos junto ao porto

78 "A Constituicao de 1891 n&o dispunha de quaisquer artigos sobre a exploragéo portuéaria”.
PONTES, C. op. Cit., 2001. Pg. 5.

79 GITAHY, M. Ventos do Mar. Sao Paulo: Unesp, 1992.
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passaram a ser preteridos pela classe alta e, tidos como insalubres, passaram a se
transformar em centros comerciais. Rapidamente a zona portuaria deixaria de ser
habitada, sendo ocupada por corticos e casas de aluguel para a mao-de-obra.
Houve crescimento da atividade, principalmente com a exportagcdo do café e de
alguns outros produtos que permaneciam importantes nas demais regides do pais,
como o aglcar, o algodao e o tabaco. Em fins dos anos 1920, porém, a decadéncia
do café tiraria o vigor dos portos exportadores, assim como a crise internacional
faria cairem também as importagoes de produtos estrangeiros, principalmente eu-
ropeus.

Para o setor portuario, o principal destaque da década de 1930 é a regulamenta-
cao do trabalho no cais, estipulada no contexto das leis trabalhistas do Governo
Vargas. A pressao neste sentido ja era sentida ha décadas, o0 movimento operario
se organizava desde o comeco do século entre os estivadores, com forte presenca
espanhola e portuguesa.

A consolidacao da legislacao portuaria se deu em grande parte nesta década. O
inicio da industrializagao requeria maior agilidade nos portos, bem como projetos
infra-estruturais para adequar as instalagoes, ainda caracteristicas do porto do sé-
culo XIX em muitas cidades. Com a concessao a iniciativa privada, um cenério de
grande desigualdade se implantara, ja que apenas 0s portos proximos as regides
produtivas haviam recebido investimentos®. A nova legislagao seria uma tentativa
por parte dos érgaos publicos de tomar o controle do desenvolvimento do setor;
constavam dos novos decretos a limitacao em 70 anos das concessoes, a proibi-
¢ao da construcao de armazéns privados?’, e a possibilidade de concessao aos
Estados.

Criou-se, também, um fundo portuario, para financiar os melhoramentos nos por-
tos, que seria ampliado posteriormente em 1945 e em 1958, este incluido j& no
ambito do Plano de Metas do governo Juscelino Kubitschek.

A estrutura administrativa sofre, ao longo dos anos, diversas alteracoes; a antiga
Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, criada para terminar as obras do porto

80 “O quarto decreto substituiu a ‘Lei de Concessdes’ do século XIX (...). Ao que parece, a
lei fora eficaz nos portos de grande atividade comercial, nos que era possivel obter um ganho
razoavel de capital, e criava uma situagdo de desvantagem aos outros portos, nas zonas
subdesenvolvidas”. PIMENTEL, C. M. op. cit., 1999. Pg. 8.

81 “Posteriormente, e devido a demanda de terminais especializados para carga a granel, no
decénio de 1950 e 1960, a legislagdo permitiu o funcionamento paralelo de sistemas portuérios
publicos e privados”, PIMENTEL, C. M, op. Cit., 1999. Pg. 8.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 1

75



76

do Rio em 1891, fundira-se com o Inspetoria Federal da Navegacao para criar o De-
partamento Nacional de Portos e Navegacao, em 1934, convertido, por sua vez, em
Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais o DNPRC, vinculado ao Ministério
de Obras Publicas.

Consta do Plano de Metas de Juscelino Kubitschek, o estabelecimento de um plano
nacional de portos, ja envolvido numa visao de planejamento nacional da infra-es-
trutura que se desenvolve nas décadas seguintes. Em 1963, o controle dos portos
passa ao Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis, o DNPVNe2, autar-
quia federal, (PIMENTEL, 1999:6).

Devemos contextualizar a evolucdo da atividade portuaria das primeiras décadas
do século XX, até a Segunda Guerra Mundial, dentro do panorama do planeja-
mento territorial brasileiro. A industrializacéo transforma as cidades e a dindmica
da producéo nacional, e passam a ser necessarias politicamente as iniciativas de
planejamento, inclusive planejamento urbano. “Antes da década de quarenta, nas
cidades brasileiras e em especial em Sao Paulo e no Rio de Janeiro, os problemas
que se agugcavam com 0 aumento da urbanizacdo eram ainda de circulagéo, sa-
neamento, e representagao (a imagem da cidade moderna). S6 apds a década
de quarenta com uma urbanizacao mais acelerada em fungao da industrializacéo,
quando aquele contingente que viria a ampliar a classe operaria acorreu em maior
escala aos centros urbanos, bem como, quando as necessidades da industriali-
zacao foram colocadas de forma diversa e exigiram uma atuacao de outro tipo, o
enfrentamento dos problemas novos surgidos na cidade: habitagao, saude, educa-
cao, creche, infra-estrutura, luz e forga recebeu tratamento mais complexo. (Moises,
1982)” (SCHERER, 1994:194).

A década de 1950 caracteriza importantes mudangas no ambito politico, cuja in-
fluéncia € determinante, tanto na questao urbana como na portuéria. Esta se ca-
racteriza efetivamente como o inicio das politicas de planejamento®® no Brasil. O

82  "A criagao do DNPVN (...) contribuiu (...) para remediar a falta de recursos humanos
especializados, gragas a capacitagdo de trabalhadores procedentes do setor portuario
publico.O DNPVN preparou varios planos nacionais de desenvolvimento portuario, nenhum
dos quais atingiu seu objetivo”. PIMENTEL, C., op. cit., 1999. Pg. 8.

83 “Em funcéo da dindmica das diferentes dimensbes da existéncia social (...) chegou-se no
final do século XIX na Europa a uma situagao (...) que impds a ampliacéo dos direitos sociais das
massas. (...)Esta forma de economia e de politica (...) espalhou-se para os EUA nos primeiros
40 anos do século. A promessa de atendimento destes direitos passou a ser o fundamento
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crescimento urbano, acompanhado da ampliagéo da participacéo publica na poli-
tica, demanda novos instrumentos; tem inicio um ciclo de diversos planos, a partir
do Plano de Metas de 1956. O direcionamento funcionalista das politicas publicas
orienta tanto os planos como os consequentes investimentos, e segue-se, na dé-
cada de 1960, a um planejamento caracterizado pelo periodo desenvolvimentista,
que duraria até o fim da década de 1970. Como vimos, a ampliagao da industria
nacional através da substituicao de importagdes direcionara os investimentos ao
longo destas trés décadas seguintes.

Scherer chama o periodo de 1950 e 1960 como a primeira etapa da contempora-
neidade latino-americana, momento em que se destaca o poder dos Estados Uni-
dos na regiao (SCHERER, 1994). “Efetivamente, para o caso latino-americano veri-
ficou-se que a suposta modalidade de desenvolvimento que deveria acompanhar
a industrializac&o ndo se processava; as caracteristicas de escala e velocidade da
urbanizagao eram inéditas (e assustadoras para os setores centrais da economia,
a ponto de assegurar assimétricos investimentos em sua pesquisa); 0s intensos
fluxos migratérios nao foram concomitantes mas antecederam a industrializagao,
e criaram formas especificas de insercao das massas no mercado de trabalho (o
informal e o propiciado pelo clientelismo de estado); a sindicalizacao foi feita sob
a égide e controle do Estado; a urbanizagéo e a industrializagdo embora em algu-
ma medida significassem ampliacao das possibilidades econémicas dos diferentes
paises, nao resultavam em desenvolvimento social significativo.”, (SCHERER, 1994:
201).

A autora destaca que, no planejamento urbano, o modelo implantado, seguindo as
premissas modernistas dos CIAM, encontrou “sociedades carentes tanto de de-
mocracia econdmica quanto, e especialmente na época, de democracia politica,
0 que impediu sua critica e seu aperfeigoamento durante décadas”, (SCHERER,

de legitimacéo do poder destes estados e a possibilidade de sua efetivacdo s6 poderia ser
assegurada via planejamento uma vez que as escalas de producao e distribuicao dos produtos,
objetos destes direitos (...) tinham um grau de complexidade que n&o se resolviam pelos
procedimentos (...) anteriores. (...) Nas sociedades latino-americanas a legitimacao do poder
politico pelo voto em escala significativa foi posterior, e, no caso brasileiro, esta ampliagéo deve
ser datada de meados da década de 1950. Assim sendo, é nesse periodo que o discurso e a
prética do planejamento comegam a se fazer presentes no Brasil e na América hispénica. (...)As
caracteristicas que o0 processo assumiu nestas regides, se por um lado devem ser creditadas
ao processo histérico geral que ocorria a nivel mundial e a seus efeitos na regiao (como é o
caso da necessidade de infra-estrutura e regularidade para a indUstria que para cé se dirigia;
e também como foi 0 caso de seu uso como elemento de neutralizagdo da contestagcdo das
massas urbanas), devem ser referidas também as modalidades locais de estrutura social”
SCHERER, R. op. cit., 1994. Pg. 185.
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1991:05).

Assim, a politica desenvolvimentista, j& iniciada nos anos 1930 e 1940, é impulsio-
nada na década de 1950, por questdes tanto internas como pelo contexto interna-
cional da Segunda Guerra. No pds-guerra a questao portuaria se caracteriza por
dois fatores principais: a instalagao de terminais especializados ligados a industria
petroquimica, e o crescimento desproporcional do comércio internacional em rela-
Gao aos paises centrais.

As décadas de 1950, 1960 e 1970 s&do marcadamente um periodo de expansao do
comércio internacional entre as nacdes centrais do capitalismo, periodo no qual a
indUstria naval e o setor portuario passam por profundos saltos de escala. O co-
meércio do petroleo impulsiona sobremaneira o tamanho dos navios, assim como
o aumento do volume de cargas a granel. Sustentada pela politica nacional de de-
senvolvimento da indUstria de base, a indUstria naval cresce no Brasil, atingindo
nos anos 1970, 30% da frota nacional. O desenvolvimento de estaleiros & marcante,
principalmente no estado do Rio de Janeiro, (ARROYO, 2001).

Nos paises periféricos, o quadro de insergado no comércio internacional nas déca-
das posteriores a Segunda Guerra €é diferente daquele visto nos paises centrais.
Para dar suporte a industria local, os investimentos em infra-estrutura serdo dire-
cionados a instalagao de redes internas de transporte e comunicagéo, bem como
a instalagdo e aumento da capacidade energética dos paises e sua distribuicao,
coerente com uma politica de substituicdo de importagcdes vigente desde antes
da guerra. O comércio internacional deixa de ser determinante na economia do
paist. Mesmo assim, as expansdes acontecem nos portos, e, ainda que ndo com
a intensidade vista nos paises centrais, 0 comércio internacional orienta politicas de
desenvolvimento do setor, como a criagao de corredores de exportagao € o estabe-
lecimento de terminais especializados. Estes foram em primeiro lugar vinculados a
instalacdes que pudessem abrigar as novas cargas, com a construgao de terminais
especificos para o armazenamento de granéis solidose® e petréleo; em segundo
lugar devemos destacar o inicio da mecanizagdo em alguns dos portos nacionais
(PONTES, 2001).

84  Dados sobre a porcentagem do comércio internacional sobre o Produto Interno Bruto
atestam sua participagdo pouco significativa, em especial durante as décadas de 1960 e
1970: em 1970, 1,78%; em 1980, 6,39%; em 1990, 7,84%. MAGANO, C. B. Estruturacao dos
servicos nos portos. Sao Paulo: EP USP, 1995.

85 Durante a década de 1960 volta-se a permitir a iniciativa privada a construgao de terminais
proprios.
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Silveira destaca a transfe- | fig.16
réncia de capitais dos pal-
ses centrais aos periféricos
destinados a industria, e as
financas a partir de 1950,
e até a crise de 1973, de-
corrente  da supremacia
americana, e na qual tém
origem empréstimos da di-
vida externa. Aponta que a
imposicéo do sistema técnico norte-americano na Asia e na América Latina foi uma
questao politica, nao apenas técnica. “Na passagem da década de 1960 para a de
1970, a doutrina Nixon e a figura de Kissinger e sua politica de balango de poderse
constituem certamente dados importantes para compreender o papel dos Estados
Unidos na imposicao de um sistema técnico, proprio do periodo técnico-cientifico,
na Asia e na América Latina . E 0 momento da instalacdo de numerosas filiais de
empresas americanas automobilisticas, petroquimicas, siderlrgicas e eletrbnicas
na América Latina, configurando o primeiro estagio da globalizagao”, (SILVEIRA,
2003:37).

Com os Planos Nacionais de Desenvolvimento (PNDs), s&o criadas diversas em-
presas estatais e autarquia. Na década de 1970, dentro do contexto do Il Plano
Nacional de Desenvolvimento, cria-se a Portobras, empresa estatal que visava a or-
ganizagao administrativa dos portos publicos. A partir de entdo, conforme terminas-
sem os periodos de concessao, os portos seriam entregues as Companhias Docas
de cada estado, subordinadas ao érgéo federal, e os portos j& em administragao
publica passariam a nova empresa. Nos anos da Portobras, diversas ampliacdes
foram feitas nos portos brasileiros?’, segundo uma perspectiva de desenvolvimento
industrial de base.

86  Supunha a formacéo de aliancas entre Estados para que ndo houvesse dominacéao,
segundo ideologia norte-americana.

87 ‘A Portobras fez muitos investimentos importantes, em particular no inicio da era da
conteinerizagao no Brasil, em que se construiram os terminais de Santos, Rio Grande e Rio de
Janeiro. Também se foram construidos terminais para carga a granel em Paranagud, Vitoria,
Santos e Rio Grande. Construiu-se o novo porto de Suape (Estado de Pernambuco). No Espirito
Santo, foram completados também os portos de Barra do Riacho e Praia Mole, este Ultimo
proximo a Tubaréo”. Fonte: Companhia Docas da Bahia, site oficial.
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A relag@o entre 0s portos e suas respectivas cidades se torna progressivamente
mais conflituosa a partir das concessoes de operagao do inicio do século. Com a
mecanizagao a partir do segundo pos-guerra, entretanto, acentua-se a distingao en-
tre porto e cidade, e a centralizagé&o federal da administracao aprofunda ainda mais
a separacéo. Com a expansao das industrias proximas aos portos, especialmente
das relacionadas a petroquimica, compromete-se o entorno dos principais portos, e
as cidades se afastam da zona portuaria, logo demarcada institucionalmente como
de responsabilidade apenas do porto.

Década de 1980. Redemocratizacao e liberalismo

A partir da década de 1980 se configura, segundo Scherer, a segunda etapa da
contemporaneidade latino-americana.

O cenério internacional passava, como vimos, desde a década anterior, por mudan-
cas de toda ordem, além de aumentos significativos no volume de carga, principal-
mente daquelas relativas a insumos para a produgao em processo de dispersaoss.
A atividade portuéria se transformara em pega chave das novas condigoes de pro-
dugéo e distribuicdo. Com a redemocratizacéo, a politica do pais, assim como a
dos demais paises latino-americanos, passa por um redirecionamento, alinhando-
se as tendéncias neo-liberais vigentes.

A abertura ao comeércio exterior, faz crescerem as pressdes para que o setor por-
tuario se adeque aos padrdes internacionais. De inicio, o impacto da nova politica
nos portos aparece nas tentativas de enxugamento da méaquina administrativas®, e,
a partir dos anos 1990, tém inicio os processos de privatizagao.

Mdnica Arroyo nos mostra como a politica econdmica internacional foi determinante
para a adogao das politicas neo-liberais pelos paises latino-americanos, sobretu-
do devido a divida contraida nas décadas anteriores. “Durante a década de 1980,
impde-se um ajustamento obrigatério das economias endividadas a partir de um
programa de politicas econdmicas, apelidado em 1989 por um economista ame-

88 “ No inicio da década de 1980, quatro produtos respondiam por, aproximadamente, ¥
de toda a carga transportada por via maritima: petréleo e derivados, minério de ferro, carvéo e
graos”. STOPFORD, M. apud CAMARGO JUNIOR, A. S. op. cit., 1996.

89 Decretos de 88 (Sarney) e de 91 (Collor) restringem a contratagdo de funcionarios publicos
federais de maneira indistinta para todos os érgaos publicos, bem como extinguem todos os
cargos vagos. A CODESP a partir de 1991, cria diversos estimulos ao desligamento voluntério.
PONTES, C. M. op. cit., 2001.
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ricano, John Williamson, de o “Consenso de Washington”. Esse conjunto de poli-
ticas — desregulagao dos mercados, liberalizacao financeira, abertura comercial e
privatizacdes — foi a condicao indispensavel ndo somente para a renegociagéo da
divida externa mas, sobretudo, para a reinsergcao dos territorios latino-americanos
nos fluxos internacionais de capital”, (ARROYO, 2001:66). A autora constata que as
imposicoes para pagamento da divida resultaram em planos de ajuste e privatiza-
¢Oes que fragilizaram ainda mais as economias periféricas da A.L., além da perda
de autonomia das politicas econémicas frente a volatilidade do capital financeiro.
“Assim, os governos latino-americanos abriram mao do controle das suas politicas
internas, colocando seus objetivos macroeconémicos acima de qualguer outro ob-
jetivo nacional”, (ARROYO, 2001:68). Estas foram decisivas para o redirecionamento
da atividade portuaria, especialmente a partir da legislagao estabelecida em 1993, a
chamada Lei dos Portos, que inaugurou os arrendamentos dos portos publicos.

Além do distanciamento entre porto e cidade, ao ter inicio a década de 1980, a falta
de investimentos colocava os portos brasileiros em total defasagem em relagao aos
portos internacionais. Com o término das concessoes, 0s principais portos nacio-
nais haviam retornado ao controle estatal, e a falta de recursos impedia tanto a atu-
alizagao tecnoldgica como o desenvolvimento de obras de infra-estrutura. A orga-
nizacéo da mao-de-obra nos sindicatos também representava diversos problemas
para a atualizacéo, ja que a mecanizacao significava a perda expressiva de postos
de trabalho®°. Apesar de algumas novas investidas para a modernizag&o do setor®',
ao longo da década os portos passam por um periodo de forte estagnacao.

O aumento do volume de trocas havia impulsionado remodelagdes nos principais
portos do mundo, paralelamente as inovacdes tecnologicas. Por outro lado, as no-
vas determinagbes econémicas colocavam as cidades em evidéncia, como vere-
mos em detalhe no capitulo 3. No ambito tedrico, o planejamento urbano se voltava
também as questoes locais e regionais, sob uma perspectiva econémica. A critica
as praticas de planejamento anteriores também repercutiram no Brasil durante a
década 1980. "Acentua-se entdo, como era de se esperar, a referéncia e as criticas a

90 Segundo estudo do DIEESE, cada contéiner substitui aproximadamente 15 trabalhadores.
Na manipulagdo do granel liquido, a mecanizacéo eliminou pé completo a mao de obra.
Trabalho e Reestruturacao Produtiva. 10 Anos de linha de produgao. Sao Paulo: DIEESE,
1994,

91  Em 1981, inaugura-se o primeiro terminal de contéineres do pais, que também seria o
primeiro da América Latina, na margem esquerda do Porto de Santos. Fonte: www.novomilenio.
inf.br
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natureza politica do que fora o planejamento até entao, assim como a busca da su-
peracao da ideologia que Ihe era subjacente” (SCHERER, 1991:6). Ena sequéncia
destas criticas e a exemplo dos paises centrais, que as iniciativas de planejamento
intra-urbano nas cidades portuarias brasileiras serao redirecionadas a partir da dé-
cada de 1990; este processo é o tema do capitulo 4.
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CAPITULO 2 _






Portos atuais. Mudancas tecnolégicas e implicages da conteinerizagao. NeZ\zji8/Xe}

Em face das mudancas observadas no capitulo anterior, 0os portos em todo o mun-
do foram, e permanecem, obrigados a mudar suas instalacdes e sua organizagao
social, principalmente em razdo do acompanhamento do avango tanto do volume
de comércio como dos equipamentos. “O primeiro relatério da Organizagao Mun-
dial do Comércio (OMC), (...) coloca em evidéncia um crescimento duas vezes mais
rapido da circulagao de mercadorias em relacao a produgao, durante os Ultimos 20
anos. A logistica e suas trocas multimodais transformam, assim, os portos em cen-
tros essenciais de regulamentacéo do transporte e da fabricacao. Isso € verdadeiro
desde a época industrial, mas vem se acelerando consideravelmente” (BAUDOIN,
2001:30)¢2

Por volta dos anos 80, a incompatibilidade das instalacdes portuarias com o porte
dos navios e com o volume de trocas impulsiona uma série de mudangas espaciais
e institucionais. A década de 90 é pautada por um corolario de reformas que os
portos em todo 0 mundo devem seguir para se integrarem as novas condicoes.
Lembramos que este processo ainda nao esta consolidado igualmente nos diver-
S0s portos, e tampouco segue trajetéria linear. Os tipos de carga e principalmente
a posicao relativa de cada porto na rede de transporte internacional, definida pela
insercao de sua formagao social no circuito de comércio, sao fatores determinantes
do processo de modernizagao em curso, podendo decidir se de fato esta ocorrera
ou nao. Assim, em grande parte dos portos atuais, processos e técnicas anteriores
sao utilizados ao lado dos novos, de maneira nao raro conflituosa.

A caracterizagao internacional das “geracoes de portos” estipulada pela UNCTAD¢®?
(ver tabela 07 a pagina 108) indica os estagios de desenvolvimento pelo qual, em
tese, devem passar todos 0s portos para atingir os padrdes atuais. Esta padro-
nizacao esta ligada a homogeneizacao da técnica caracteristica do periodo atual
(SANTOS, 1996), e também a fluidez territorial exigida pelo capital internacionali-
zado. Arroyo define os conceitos de fluidez e porosidade territoriais da seguinte
forma: “Definimos entéo a fluidez territorial como a qualidade que tém os territérios
nacionais de permitir uma aceleragao cada vez maior dos fluxos que os estruturam,

92 BAUDOIN, T. Logique des firmes globales, stratégies des villes portuaires et ports frangais.
In: Collin, M. (org). Les stratégies des Villes portuaires dans les flux de la mondialisation,
Paris: Seminario da Association Internationale Villes et Ports, 2001.

93 UNCTAD: Confederacdo da Nagbes Unidas para o Comércio e o
Desenvolvimento.
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a partir da existéncia de uma base material formada por um conjunto de objetos
concebidos, construidos e/ou acondicionados para garantir a realizagao dos fluxos.
E definimos a ‘porosidade territorial’ como a qualidade que tém os territdrios nacio-
nais de ampliar ou aprofundar sua vinculacao com o exterior, a partir do desenho de
uma base normativa, formada por um conjunto de agdes cuja intencionalidade ¢é a
insercao externa dos territorios” (ARROYO, 2001:59).

Vemos assim que a padronizagao, tanto das estruturas espaciais, como das norma-
tivas em escala internacional é de certa forma imposta pela atual conjuntura. Dail a
estipulacao destes padrdes aos portos, independente das condi¢des locais.

Millions of tons loaded

1970 1975 1980 1985 1990 1985 2000 2002 2003 2004 2005

-(}udeoilandprodm Five major bulks Other dry

fig.17

Evolugdo do comércio maritimo internacional (em milhdes de
toneladas) de 1970 a 2005

fonte:

UNCTAD, Review of Maritime Transporte, 2006.
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fig.18

Comércio maritimo internacional por grupo de paises (% em
tonelagem, 2006)

nota:

DNECs - Paises Desenvolvidos de Economias de Mercado
fonte:

UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2006.
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Como contraponto, algumas modalidades de portos sédo destacadas por autores li-
gados a area do urbanismo (BAUDOIN, 2001; COLLIN, 2001; COCCQO, 1999). Estes
estao expostos ao fim do presente capitulo.

Quanto a atividade interna ao porto, uma série de ideais também véem sendo es-
tabelecidos, relacionados com o paradigma da produtividade e da eficiéncia, e em
geral vinculados ao modelo de privatizagao portuaria, base normativa da porosida-
de territorial (ARROYO, 2001). Freqlentemente estes ideais séo objeto de andlise
das areas de economia e engenharia, porém nao é comum relaciona-los as exigén-
cias espaciais € consequentes impactos sobre 0 espaco urbano.

Para analisar os impactos espaciais das mudangas e exigéncias atuais, & impor-
tante compreender alguns pontos béasicos sobre o funcionamento da atividade por-
tuéria, assim passamos agora a descricao destes. Em primeiro lugar, vejamos as
cargas, quais os tipos e quais suas implicagdes espaciais dentro do porto.

2.1.1 As cargas. Tipos de carga e seus respectivos sistemas de transporte.
Métodos de unitizagao, o contéiner.

O transporte maritimo é o principal meio para as cargas de grande volume, sendo
talvez o Unico capaz de suportar cargas de baixo valor unitario e grande peso, como
o granel (OLIVEIRA JUNIOR, 1994)*¢. Explica-se entao sua valorizagdo com a nova
configuragdo do comércio mundial, especificamente em relagao ao intercambio
nao so de produtos finais, mas principalmente de grande volume de insumos, com
transporte a baixo custo, possibilitando a produgao separada de componentes em
diversas partes do mundo, aliada a comunicacéo em tempo real e a consequente
possibilidade de diminuicao de estoques.

As cargas se diferenciam principalmente entre aquelas manipuladas a granel, que
podem ser solidas (carvao, graos, minério de ferro, fertilizantes, etc), ou liquidas
(petréleo e derivados, suco de fruta, gas liquefeito, 6leos em geral), e as unitizadas,
que sé&o aquelas cujo valor é estabelecido por unidade, e cujo armazenamento
pode ser de diversas maneiras, como pallets, pré-lingados, traliers e finalmente os
contéineres, a que mais cresce em uso®.

94  Oliveira Junior, M. Mudangas organizacionais e inovagdes tecnoldgicas : impactos
sobre os padroes de relacoes de trabalho no porto de Santos, Sao Paulo, 1994, FEAUSP

95 Pallets: tabuleiro de dimensodes fixas, geralmente em madeira ou ferro, usado
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A partir dos anos 1980, um crescimento acelerado no comércio em geral fez au-
mentar relativamente o peso das cargas unitizadas, principalmente conteinerizadas.
que passaram a representar porcentagens mais elevadas ano a ano. Ainda assim, a
carga a granel permanece com forte peso no comeércio internacional, destacando-
se, a partir de meados da década de 80, um aumento no granel sélido.

Ano Petréleo Minério Carvao Graos S5maiores | Outras |Tot al
de ferro g.sélidos | cargas | mundial
secas
Cru Derivados | Cru mais
derivados
1970 5.597 890 6.487 1.093 481 475 2.049 2.118 10.654
1975 8.882 845 9.727 1.471 621 734 2.826 2.810 15.363
1980 8.385 1.020 9.405 1.613 952 1.087 3.652 3.720 16.777
1985 4.007 1.150 5.157 1.675 1.479 1.004 4.480 3.428 13.065
1990 6.261 1.560 7.821 1.978 1.849 1.073 5.259 4.041 17.121
2000 8.180 2.085 10.265 2.545 2.509 1.244 6.638 6.790 23.693
2001 8.074 2.105 10.179 2.575 2.552 1.322 6.782 6.930 23.891
2002 7.848 2.050 9.898 2.731 2.549 1.241 6.879 7.395 24172
2003 8.390 2.190 10.580 3.025 2.810 1.273 7.454 7.810 25.844
2004 8.910 2.325 11.235 3.415 2.965 1.325 8.065 8.335 27.635
tab.02
Comércio Maritimo Internacional por natureza da carga. 2005
fonte:

UNCTAD, 2005.

Com a progressiva entrada dos contéineres na unitizagéo, foram inimeras as mu-
dancas na disposicao e mesmo na atividade de carga e descarga no porto, e em
grande parte este foi 0 responsavel pela nova configuragao dos portos em todo o
mundo.

Burkhalter destaca, do ponto de vista da eficiéncia econdmica, as seguintes vanta-
gens para o transporte de cargas com a adogao dos contéineres: redugao dos tem-
pos nos portos e da demanda de mao-de-obra; ampliacdo das zonas de influéncia

internacionalmente. Sistema mais rudimentar, hoje usado em versées como o “one way pallet”
(sem retorno).

Pré-lingados: "Unit loads”, conjunto do pallet com a carga, embalados juntos previamente.
Evita avarias, movimentos internos e roubos. Manipulagdo mais segura e &gil.

Contéiner: Caixa de aco, aluminio ou mista, de dimensoes fixas de 20 e 40 pés (ISO). Ha
também alguns antigos de 8, 24, 33 e 35 pés e outros de 35 pés de uso setorial ou restrito.
Trailers: semelhantes aos contéineres.

H& também o “lash”, cargueiro com barcacas padronizadas, usado em geral quando o porto
tem acesso facil a hidrovia interior, ou em portos antigos com area de atracagao e mao-de-obra
abundantes porém com demora na espera dos navios. As barcagas séo movidas por portico
instalado no barco méae. Ao chegar no local de destino, o barco n&o atraca, apenas deixa as
barcagas e recolhe as previamente cheias, em sistema de cabotagem. SOUZA, A. J. Puertos y
la interface con el transporte multimodal. ESOL-FIMCM, 2003.
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(pois fica mais facil, rapido e menos “perecivel” o transporte da carga); impulso ao
setor manufatureiro para diminuicao dos produtos (aproveitamento otimizado do
espaco do contéiner); incorporacéao do setor de tecnologias especializadas®®.

Porto Milhées de TEUs Percentual de aumento
2005 2004 2003 2005/2004 |2004/2003
Singapura 23,19 21,33 18,41 8,72 15,86
Hong Kong 22,43 21,93 20,82 2,28 5,33
Xangai 18,04 14,57 11,37 23,82 28,14
Xenzen 16,20 13,65 10,70 18,68 27,57
Busan 11,84 11,43 10,37 3,59 10,22
Kaoshiung 9,47 9,71 8,81 -2,47 10,22
Roterda 9,30 8,30 7,10 12,05 16,90
Hamburgo 8,05 7,08 6,14 14,51 14,50
Dubai 7,62 6,43 5,15 18,51 24,85
Los Angeles 7,48 7,32 6,61 2,19 10,74
Long Beach 6,71 5,78 4,66 16,09 24,03
Antuérpia 6,48 6,06 5,44 6,93 11,40
Quingdao 6,31 514 4,24 22,76 21,23
Por Klang 5,54 5,24 4,80 5,73 9,17
Ningbo 5,19 4,00 2,77 29,75 44,40
Tianjin 4,81 3,81 3,01 26,25 26,58
N. York 4,80 4,45 4,04 7,87 10,15
Guangzhou 4,68 3,31 2,76 41,39 19,93
Tanjung Pelepas 417 4,02 3,50 3,73 14,86
Laem Chabang 3,81 3,62 3,18 5,25 13,84
Total 186,12 167,13 143,88 11,36 16,16
tab.03

20 Principais paises exportadores e sua movimentagao. 2003-2005.
fonte:
UNCTAD, 2006.

Diferenciag6es no transporte e na manipulacao das cargas

O transporte das cargas a granel, em geral comercializada em grande escala, e
portanto representando sempre um volume consideravel, é feito por meio de navios
especificos para cada tipo, como os petroleiros, os navios-tanque de forma geral, e
os graneleiros, para transporte de sélidos, como graos, minério de ferro e fertilizan-

96  BURKHALTER, L. Privatizacién Portuaria. Bases, alternativas y consecuencias, CEPAL,
Santiago de Chile, 1999.
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tes. Este sistema é chamado “bulk shipping” e se caracteriza por um suporte téc-
nico em terra quase inexistente. Os grandes usuarios podem-se tornar armadores,
ou seja, ter suas préprias frotas (as principais companhias possuem seus proprios
navios, e eventualmente alugam extras). No caso de produto sazonal,como 0s usu-
arios nao tém interesse em se tornar armadores, buscam o sistema de afretamento,
num sistema internacional de bolsa, em que os navios podem ser negociados por
trajeto ou por tempo de servico, e portanto independem de linhas comerciais, nao
apresentando assim fixacao de rotas ou periodos (CAMARGO JUNIOR, 1996).

Millions of chwt

1000

1980 1986 1980 1995 2000 2002 2004 2006 2006

I il tanker Dry buk Generalcargo [ Jconteiner M Other dry
fig.19
Evolucao da forta mundial por tipo de navio.
fonte:

UNCTAD, 2006.

A manipulag&o da carga a granel representa uma das maiores mudancas devidas
ao avango tecnoldgico do setor portuéario.“As principais tendéncias observadas no
desenvolvimento tecnolégico de maquinaria utilizada para transferir a carga entre
navios e o cais foi a passagem da manipulagao de unidades individuais e peque-
nas, a outras maiores e, em seguida, a sistemas de carga e descarga continuos.
Este fendbmeno pdde ser observado no manuseio de cereais, em que inicialmente
0s produtos se manipulavam em sacos individuais, logo em sacos agrupados em
pallets e, por fim, mediante sistemas de manipulagao continua a granel. (...) Para
justificar os altos investimentos inerentes aos sistemas continuos, é necessario que
as cargas sejam uniformes e que o porto tenha volume suficientes de produtos
garantidos.(...) Quando os volumes (...) séo reduzidos ou sua distribuicao por um
porto determinado é pouco freqliente, a base comercial é insuficiente para investir
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nos sistemas de manipulagéo continua.

Nessa eventualidade, os portos recorrem  frequente-
mente a guindastes equipados com pas que manipu-
lam grandes quantidades de produto (5 a 40 ton. por
movimento)” (BURKHALTER, 1999:107).

Com os novos processos de manipulacdo dos graneis
solidos, como “grabs” ou pas mecanicas que tiram os
granéis diretamente do navio para os caminhdes, ou a
adocao de sugadores, o trabalho humano na manipula-
¢ao de granéis tende a ser eliminado.

Ja as cargas gerais sdo transportadas por navios nao
especializados, capazes de carregar qualquer tipo de
carga (sdo os chamados hibridos, freqlentes nas rotas
norte-sul, ja que os portos do sul ainda nao estao to-
talmente integrados a conteinerizagao) pelos “ro-ro” ou

ainda pelos navios especializados em contéineres, 0s

chamados porta-contéineres (fully celular™’). Estes Ulti-
mos vém crescendo progressivamente em uso na Ultima
década, o que se reflete também na producao naval e na
frota mundial. Sua capacidade cada vez maior permite
diminuir o custo do frete, pois a mesma viagem
¢é capaz de levar cada vez mais cargas, mesmo
que diferenciadas.

Desde a popularizagdo do conteiner como prin-
cipal meio de unitizagéo da carga, os porta-con-
téineres passaram por quatro geragoes, designa-
das por sua capacidade de carga; a primeira, de
navios com capacidade para 600 TEU®%s, a se-
gunda, de 1500 a 1800 TEUs e navios com cala-
dos de aproximadamente 10,5m, e a terceira, de
2500 a 3000 (11,5 m de calado), desenvolvidas
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fig.20
Navio Hibrido

' fig.21

Navio Porta-Conteiners
fig.22

Navio de Passageiros
fig.23

Navio ro ro

fig.24

Navio Tanque

fig.25

Navio Graneleiro
fonte:

CODESP

até o fim dos 70, mas com as duas Ultimas pouco usadas até a década de 80. Du-
rante esta década, a queda no preco dos navios possibilita a substituicao da frota.

97 Denominagao da UNCTAD

98 TEU : Twenty Equivalent Unit. Corresponde a uma unidade de conteiner de 20

pés.
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Apbs a segunda crise do petroleo, no inicio dos 80 e com a volta do estimulo ao
comércio internacional e a melhora dos portos e estaleiros, retoma-se a construgao,
com os paises asiaticos a frente. H4 uma grande producéo da terceira geragéo,
com intensos subsidios governamentais nos primeiros anos da década de 80. Es-
tes subsidios diminuem no fim da década, mas os ganhos de escala permitem a
producao de uma 42 geracao,com 4000 TEUs de capacidade, e mesmos calados
(CAMARGO JUNIOR, 1996).

Atualmente, os maiores navios, chamados post-panamax, podem transportar até
8.000 TEUs. Desde 2004, a média de capacidade dos navios vem crescendo, es-
tando em 2005 em 2,23 TEUs. Nesse mesmo ano, porta-contéineres acima de
4.000 TEUs representam 74% da producéo nos estaleiros. Pedidos de construgao
de navios com capacidade de 10.000 TEUs fazem surgir questionamentos sobre
Seu uso, pois a demanda aponta para uma utilizacéo restrita as linhas principais
leste-oeste (UNCTAD, 2005)%. O artigo recente de Stopford, “Is The Drive For Ever
Bigger Conteinership Irresistable?”(2002)'® questiona inclusive as vantagens com-
parativas do ponto de vista econémico do crescimento ad eternum das frotas, e
mostra que, a partir dos 4.000 TEUs, a economia de escala provida pelos navios
nao cobre os gastos com o custo da nova frota.

Assim como o0 aumento do porte dos navios, o desenvolvimento da microeletronica
e das novas tecnologias de comunicacao foi decisivo para a ampliacao do trans-
porte e para o barateamento dos custos, permitindo ganhos em eficiéncia, o que
para a atividade portuéria significa menos tempo no porto, ou seja, menos custo
diario por tonelada transportada. "Alguns dos novos equipamentos de manipulagao
de cargas introduzidos incorporam também avangos da microeletronica. Alguns
navios (...) j& possuem painéis eletrdbnicos com visores digitalizados para comando
das méaquinas operatdrias, bem como um sistema de informatizacdo que faz do
navio um grande centro interligado eletronicamente” (BURKHALTER, 1999).

O transporte de cargas conteinerizadas funciona de modo diferente do transporte
de granéis, a partir de um sistema de itinerarios fixos realizados por companhias es-
pecializadas, os armadores. Os navios que operam estas rotas pré-determinadas
sdo portanto chamados liners. Este transporte é em geral destinado ao comércio

99 UNCTAD, Review of Maritime Transport. 2005.

100 STOPFORD; M. Is the dirve for ever bigger containership irresistable?, Shipping Forecast
Conference. Lindres, 2002.
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de produtos manufaturados ou em fase adiantada de industrializacéo, com maior
valor agregado; no sistema liner, em geral, contabilizam-se mais fretes auferidos
do que na movimentagao a granel (CAMARGO JUNIOR, 1996). O “liner shipping”
funciona através de rotas fixas, pendulares ou ao redor do mundo e que, em geral
se separam em rotas leste-oeste entre os EUA, a Europa € a Asia (transatlantico,
transpacifico e Europa-extremo oriente) e norte-sul, que integram os paises do norte
a América do Sul, & Africa e & Oceania.
As trés rotas leste-oeste sao responsaveis por quase toda a movimentacado mundial
de contéineres. As companhias armadoras de maior porte operam as linhas inter-

Ranking | Armador Pais/Territorio N° de Capacidade | Capacidade
Navios em 2005 em 2004
em 2005 | TEUs TEUs

1 A. P Moller Group Dinamarca 399 1005554 900509

2 MSC Suica 264 713.808 618.025

3 P&O Nedlloyd UK/Holanda 165 490.435 426.996

4 Evergreen Taiwan - China 150 450.927 437.618

5 CMA-CGM Group Franca 192 426.994 373.191

6 NOL/APL Singapura 106 322.520 295.321

7 China Shipping China 108 304.788 236.079

8 COSCO China 116 299.961 253.007

9 Hanjin/DSR-Senator Coréia/Alemanha 77 296.938 284.710

10 NYK Japao 107 287.137 265.192

Subtotal 1.684 4.599.062 4.090.648

11 OO0CL Hong Kong (China) 68 236.018 206.527

12 CSAV Chile 88 231.419 190.143

13 MOL Japao 72 226.105 213.195

14 K Line Japao 74 219.560 195.750

15 Hapag Lloyd Alemanha 57 215.694 186.610

16 Zim Israel 90 210.407 196.420

17 Hamburg-Sud Alemanha 86 191.333 131.713

18 Yang Ming Taiwan 68 189.939 168.006

19 CPS Ships Group Canada 76 179.209 196.317

20 Hyundai Coréia 37 142.257 139.243

Total 2.400 6.641.003 5.924.572

Total mundial da frota estimado em jul. 2005 e 2004 9.355.000 8.835.000

tab.04 20 Principais Empresas de Transporte Liner, 2005.

fonte:
UNCTAD, 2005.
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nacionais, com tendéncia a forte cartelizacao''.

Em 2004, os 10 maiores operadores de “liners” concentravam 46,3% da capacida-
de de carga conteinerizada do mundo, e os 20 maiores, 67,1%'% (ver tabela 04).
A concentracdo em poucas empresas se deve também ao elevado custo inicial e
de manutengéo de uma frota em constante crescimento, levando a consorcios e
fusdes que se aproveitam das economias de escala.

Para exportar suas cargas, os produtores alugam o espaco dos contéineres com
contratos fechados por espago no navio e devem se submeter as rotas e datas
fixadas por estas companhias que, por sua vez, estabelecem tais rotas segundo a
demanda regulada pelo comércio internacional.

A constatacao simples, porém cujas consequéncias s&o diretamente responsaveis
pelo desenvolvimento dos portos, é que as principais rotas ‘liner’ estao concentra-
das entre os paises de maior presenca no comércio internacional'®. Estes paises,
como ja ficou esclarecido, encontram-se no hemisfério norte, entre os que se des-
tacam essencialmente os EUA, os paises da Europa Ocidental e, desde a década
de 90 e cada vez com maior presenca, os paises asiaticos. Ainda que estes con-
centrem o maior fluxo de intercdmbios comerciais, os paises situados fora deste
eixo também procuram se inserir neste comércio internacional, e para tanto devem
seguir as mesmas determinagoes, no que se refere a infra-estrutura portuéria e aos
Servigos.

Mesmo que com um volume de tréfico consideravelmente menor que os portos
do hemisfério norte, os demais portos sofrem presséo constante para atualizacao
de servigos e, sobretudo, para diminuicdo de custos, refletidos no custo do frete e
conseqUentemente no custo final dos produtos de exportacao e importacdo. Com
isso pode-se concluir a importancia para a dinamica comercial nacional que tém

101  "Os operadores de contéineres tendem a se tornar oligopolistas™ (Nishizawa), OLIVEIRA
JUNIOR, op. cit., 1996. Pg. 53.

102 UNCTAD

103 “Quando se examina a distribuicao geografica dos fluxos mercantis, observa-se
uma forte concentragao nos paises da Triade. Assim, EUA, Canad4, Japao e Europa
Ocidental respondem por 69,8% das exportacoes e 68,9% das importacdes mundiais
de bens em 1995. (...) Além do peso dos paises desenvolvidos na geracéo de fluxos,
deve-se ressaltar a parte resultante do comércio feito entre eles. Em 1990 esse grupo
de paises comerciava em seu interior 1,92 trilhdo de délares (77% do montante total
de seu comércio exterior) (Chesnais, 1996). (...) Essa situagao revela, por um lado,
a existéncia de zonas de comércio mais densas em torno dos paises desenvolvidos
e, por outro, a posicao marginal dos paises em desenvolvimento nas correntes do
comércio mundial” ARROYO,M. op cit, 2001. Pg.69.
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estes polos logisticos. E preciso entao perceber o porto também como tal, ou seja,
peca chave de um sistema nao soé de transportes, mas de producéo e distribuicdo
de produtos e insumos em escala nacional e internacional, sem deixar de lado seu
carater de infra-estrutura fisica e de elemento constituinte do espaco intra-urbano,
bem como de suporte das relacdes sociais nesta mesma escala.

Com o aumento das velocidades dos navios, surge um agravante para esta relagao
tensa entre o papel local do porto e o nacional ou internacional, que é a forte con-
corréncia entre os portos de uma mesma regiao.

Isto se d& porque, uma vez que a velocidade aumenta, a distancia perde importan-
cia como fator determinante na escolha do porto, abrindo espago para compara-
cOes de outra natureza, nas quais freqientemente o0 custo mais baixo prevalece, e
este por sua vez pode ser determinado por uma complexa interligacao de fatores,
tais como valor da méo-de-obra e eficiéncia nos processos de carga, descarga e
de atracagao.

Os custos no transporte maritimo s&o em geral calculados em funcéo do tempo de
permanéncia do navio no porto. Da mesma forma que o avancgo tecnolégico possi-
bilitou o desenvolvimento de navios maiores e mais ageis, fez também subir o custo
diario de sua manutencao, seja com equipamentos mais caros, seja com maior
numero de profissionais e mais especializados. Segundo Burkhalter, “O aumento
de tamanho dos navios provocou um aumento nos custos operacionais diarios e as
empresas de navegacao preferem evitar o uso de portos que se encontrem a mui-
tas horas de mar aberto (...). Para manter sua competitividade, muitos portos devem
dragar os canais de acesso e 0s bercos de atracacao, e ampliar as instalagdes ou
construir novas” (BURKHALTER, 1999: 105).

A tendéncia as fusdes mencionada anteriormente resulta deste aumento de investi-
mentos necessarios. Na tabela 05, podemos constatar a elevacao dos custos para
a obtencéo de novos navios pelas empresas, o que dificulta a entrada de empresas
menores no mercado do transporte intercontinental. Esta tendéncia ja era comum
com as cargas a granel, tendo ocorrido pelo mesmo fator. Como coloca Burkhalter:
“Durante mais de um século, as empresas de navegacao tém trabalhado segundo
0s mesmos principios que geraram a globalizagdo do comércio. Isso permitia, por
exemplo, o estabelecimento de consércios e de acordos para repartir a carga a
granel. Ultimamente estes esforcos foram estendidos ao estabelecimento de alian-
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Tipo de Embarcagao 1985 | 1990 | 1995 |[2000 | 2003 |[2004 | 2005 | Variacdo

2004/2005 %
graneleiros 30-50.000dwts Ikl 24 25 20 22 30 28 -6,7
Navios-tanque 32-35.000dwt 18 29 34 29 30 38 43 13,2
graneleiros 70-74.000 dwt 14 32 29 23 25 35 35 0,0
Navios-tanque 80-105.000 dwt | 22 42 43 41 41 56 58 3,6
Graneleiros 170.000 dwt 27 45 40 40 47 61 59 -3,3

Navios-tanque 250-280.000 47 90 85 76 75 105 120 14,3
dwt

Cargueiros de gas liquido 125- | 200 225 245 165 155 190 205 79
138.000 m3

Cargueiros de gas liquido 44 78 68 60 59 77 89 15,6
75.000 m3
cargueiros 15.000 dwt 12 24 21 19 16 20 18 -10,0

Porta-conteinéres 2.500 TEUs | 26 52 50 35 38 42 42 0,0

tab.05

Evolugdo dos precos de novos navios (milhdes de dodlares)
fonte:

UNCTAD, 2005.

cas ou acordos de linhas de navegacao regulares que prestam servicos nas rotas
principais e a fusao de companhias com o objetivo de intensificar a utilizacéo de
seus ativos”(BURKHALTER, 1999: 48).

2.1.2 Os portos

Devido as mudancgas apresentadas acima, em relagcao aos tipos de carga, as for-
mas de manipulagao e distribuicao, ao porte e demanda especifica dos diferentes
navios e, por fim, as novas formas de comunicagao, o porto atual, em tese, difere
consideravelmente dos chamados portos tradicionais, ou seja, daqueles cujo sitio &
ainda o de sua origem, e cujas instalagdes remetem ao estagio anterior ao da con-
teinerizacao. Na pratica, porém, a remodelacéo das areas portuarias € um processo
e se da de maneira diferente em paises diferentes e segundo as necessidades e
possibilidades de cada porto ou cidade, mesmo que se determine como semelhan-
tes as exigéncias para cada porto que pretenda integrar esse sistema de comeércio
internacional.

Sem desconsiderar estas particularidades devemos,a principio,buscar compreen-
der quais foram, espacialmente, os reflexos das mudancas descritas acima nos
padroes espaciais dos portos, para em seguida avaliar como se déa o processo em
portos especificos.
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Localizacao

A questao da localizacdo dos portos na atual dindmica do comércio internacional
é central para seu desenvolvimento. Em funcao de sua posigao em relagao as li-
nhas internacionais e as principais rotas, o porto pode determinar suas condicdes
de competir por um lugar de destaque nestas, caso contrario quaisquer investi-
mentos em novas instalagdes e reducao de tarifas apenas produzirdo mudancas
minimas (BURKHALTER, 1999). Deve-se lembrar, porém, que uma boa localizagao,
com raras excecoes, por si s6 nao é suficiente para que o porto seja inserido com
facilidade, pois outros fatores integram a equacao na opcao das companhias de
navegacao. Mesmo Burkhalter (1999) salienta a fragilidade de uma localizacéo no
momento da dispersao da produgao, e conclui que resulta indiferente usar qualquer
porto que sirva o0 mesmo territério, ilustrando o fato com o caso de uma empresa
norte-americana que em menos de dois anos mudou sua produgao entre a Tailan-
dia e a Coréia do Sul por duas vezes.

Os portos, portanto, devem diferenciar-se através da oferta de equipamentos, infra-

- Legenda: A
Principais portos em movimentagao de conteiners
@ 1-10
11-20

fig.26

20 Principais portos em movimentagao de contéiners.

fonte:

Mapa elaborado a partir de base cartografica do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatisitica —-IBGE.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 2

99



100

estrutura, produtividade e mao-de-obra, além de servicos agregados e conectivi-
dade intermodal.

Na figura 26, localizamos os principais portos em movimentagao de contéineres,
com base no levantamento da UNCTAD para o ano de 2006, separados entre os
10 maiores e 0s 10 seguintes. Pode-se ver claramente a concentragao de portos no
leste asiatico, bem como a existéncia de trés na Europa (Roterda, Hamburgo e An-
tuérpia), trés na América do Norte (Nova York, na costa leste, e Los Angeles e Long
Beach, na costa oeste), e, por fim, o porto de Dubai, no Oriente Médio (Emirados
Arabes). Este mapa permite visualizarmos a posicao periférica da América Latina
nas principais rotas de comércio mundiais, o que lhe confere grande fragilidade ao
estabelecer vinculos de transporte. E também este motivo para o custo do frete ser
mais elevado nos paises periféricos, uma vez que a possibilidade de estabelecer
rotas fixas € menor.

Do ponto de vista global, esta localizagéo é fundamental, pois determina quais as
regides do globo serao plenamente atendidas, e quais as que estardo a margem.
Nessa relacdo, o mercado consumidor por vezes tem um papel mais forte que a
zona produtiva, ja que esta pode ser alterada com mais facilidade. Na América do
Sul, a instabilidade dos mercados produz um grau de incerteza consideravel, levan-
do seus portos a situagbes de acumulo de servigos e esvaziamento sem constan-
cia, principalmente no que se refere ao transporte ‘liner’. O relatério do transporte
maritimo anual da UNCTAD (2006) ressalta que empresas de navegacao, para lidar
com essa inconstancia, fazem uso de navios fretados por periodos curtos, em lu-
gar de estabelecerem linhas permanentes. Isso resulta, para as cidades portuarias,
num grau de instabilidade que dificulta o investimento, pois ha poucas garantias de
que a infra-estrutura tanto requerida compense o ganho.

Ja do ponto de vista regional ou local, a pequena diferenga entre os portos de uma
mesma regido se torna irrelevante, fazendo acirrar-se a competicao entre estes.
Nas regides em que ha maior integragao, tanto comercial como de infra-estrutura, a
tendéncia é a combinagéo dos portos, para que atuem de forma complementar'®;
& 0 que vem sendo buscado entre os portos alemaes, e entre os portos do sul da
Espanha'®,

104 Burkhalter também ressalta que a cooperacao pode ser uma maneira de agregar
vantagens comparativas e reduzir custos com dragagem, intercambio de maquinaria, etc.
BURKHALTER, L. op. cit. 1999.

105 Na Alemanha, quatro cidades-estado litoraneas, Hamburgo, Saxénia, Bremen e
Schleswig-holstein, decidiram ter uma politica comum de desenvolvimento dos portos e na
Espanha, a idéia de transformar o Estreito de Gibraltar em um Unico porto, ligando Algeciras,
Gibraltar, Ceuta e Tanger, ganhou espago. UNCTAD, op. cit., 2006.
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A integracao dos portos nos leva a outra questao, também de grande importancia,
que ¢ a integragao modal crescente entre os transportes'®. Esta, inicialmente
mais freqUente na Europa, estimulada pelo mercado comum europeu, sera mais
restrita nos EUA até 1984 (SOUZA, 2003). A partir dos anos 90, a intermodalidade
seréa traduzida nas empresas de logistica. ‘A palavra chave dos anos 80, intermoda-
lismo, esta agora sendo substituida por uma que inevitavelmente dominara toda a
década de 90, a logistica. Enquanto o intermodalismo representou a crescente ten-
déncia de as companhias atenderem seus clientes com um sistema integrado por
mar, terra, ar ou combinagoes destes modos, a logistica estende este conceito mais
além para o armazenamento, distribuicéo, acondicionamento da carga e controle de
estoques. A companhia providencia assim uma completa operacado de despacho
para os produtores, de for- )

ma que eles podem, ago- ( :w sy
ra, se preocupar somente CNoRTE
com 0S seus problemas
de producgédo, de vendas
e de desenvolvimento de
produtos” (Lloyd’s Shi- WT
pping Economist, 1987,

apud CAMARGO JUNIOR, *&\ __ oo
1996). Novamente pode- i T,
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Conexobes ferroviarias do

corredor bioceéanico Brasil -

Argentina - Chile

fonte:
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. L7 Estado. Gobierno de Chile.

- Site Oficial
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]

106 Segundo a convengao sobre transporte multimodal internacional de cargas da UNCTAD
(1980, porém ainda néao assinado pelo minimo de 30 paises) O transporte multimodal
internacional significa 0 manuseio de bens por no minimo duas modalidades diferentes de
transporte segundo um contrato de transporte multimodal desde o local em que a carga passa
a responsabilidade do operador em um pais, até seu local de entrega, situado em outro pais”.
Para tanto, s6 ha, no transporte multimodal, um responsavel pela carga na intermodalidade.
SOUZA, A. op. cit., 2003.
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mos nos remeter a fluidez territorial do periodo apontada por Arroyo (2001).

Na América Latina ainda hé serias dificuldades para a integracdo modal dos trans-
portes em escalas nacional e regional, mas diversas tentativas buscam consolidar
a intermodalidade, com esforgos principalmente na criacao de corredores bioceé-
nicos que permitam aproximar do continente o mercado do pacffico. Esta questao
vem sendo tratada como prioridade pelos érgaos de desenvolvimento regionais.

A proposta de Integragéo da Infra-estrutura Regional da América do Sul (IIRSA) esti-
pula dois eixos prioritarios para criagao dos corredores: 1. ligar o Chile aos demais
paises, conectando as duas costas e 2. conectar os paises andinos, ligando costa
oeste e norte (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO, INDUSTRIA E COMERCIO).
Além destes, outros eixos complementares sao estudados para uso da rede hidro-
viaria. O relatério da UNCTAD de 2006 aponta que em junho de 2003, a CAF -Cor-
poracion Andina de Fomento- financiava 15 projetos para integracéo do continente
e, em parceria com o BNDES, identificara mais 22 conjuntos de projetos focados
na integracao do transporte terrestre. Aproximadamente metade destes para novas
estradas e rodovias, o restante para ferrovias, portos e hidrovias. Aponta também a
existéncia de iniciativas exclusivamente brasileiras como a rodovia para escoamen-
to de soja do Mato Grosso, por Santarém (PA).(UNCTAD, 2006).

Aintegracao intermodal ferroviaria na América Latina vem sendo feita por empresas
privadas, como a subsidiaria da Vale do Rio Doce, a VDRD Logistics, e a ALL, esta
ultima entre Brasil e Argentina. O Chile € o pais que mais explora esta capacidade
ferroviaria, com tarifas mais baixas por contéiner que o transporte rodoviario (UNC-
TAD, 2006). Burkhalter e a CEPAL também incentivam os esforcos nesse sentido, e
citam o caso da Libra terminais, com sede no Porto de Santos: “Ha muitas possibi-
lidades de aumento da eficiéncia das redes de distribuicao dos paises em desen-
volvimento, mediante uma maior utilizacao das conexdes intermodais. Em 1998, por
exemplo, (...) o grupo Libra iniciou um servico terrestre entre Argentina e Chile atra-
vés do corredor bioceanico que une as cidades de Neuquén e Concepcién, com
0 proposito de captar as cargas transportadas na costa oriental do Canada e dos
EUA, do Mediterraneo e do sul do Brasil, por um lado, e da Argentina e do Chile por
outro. Este servico, de duracao prevista de cinco dias entre Buenos Aires e Santia-
go, utilizara a malha ferroviaria e companhias de transporte rodoviario da Argentina
e do Chile, e faz projecdes para oferecer tarifas entre 15% y 20% mais baixas que as
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dos corredores bioceanicos mais ao norte “ (BURKHALTER, 1999: 66).

Esta tendéncia é também determinante na localizagéo do porto, pois estabelece o
papel de portos no comércio internacional também devido a suas conexdes com
os demais servicos de transporte locais (ferroviario, rodoviario, hidroviario) quando
possivel, tornando-os parte de uma cadeia de servicos “porta a porta”. Veremos
no capitulo 4 as implicagbes destas conexdes no espacgo das cidades portuarias
brasileiras e sua presenga nos planos de expansao portuaria.

Sitio

Além da localizacéo, ou seja, de sua posigao em relacéo a rede, as questoes fisicas
relacionadas a implantagao também foram alteradas, criando um novo padrao de
implantacao para os portos.

Se na origem os portos foram instalados em locais protegidos do mar aberto, de
ventos fortes e correntes, devido a fragilidade das embarcacgdes e a necessidade
de protecao, com o crescimento dos navios, principalmente com o crescimento
dos porta-contéineres a partir da década de 70, estes atracadouros naturais se
tornaram probleméticos para o desenvolvimento da atividade, principalmente pela
acumulacéo de sedimentos. Apresentando em média 10,5 m de profundidade, sao
hoje considerados pequenos para as novas embarcagoes.

A dragagem permanente dos canais de acesso tem sido colocada como um dos
maiores problemas a enfrentar nos portos tradicionais, com sérias implicagoes am-
bientais. Muitas vezes, a solucdo adotada é a transferéncia parcial ou total das ati-
vidades portuarias para areas mais proximas do mar aberto, facilitando a atracagao
dos navios de grande porte.

Esta questdo do sftio & também um fator econdmico a considerar, pois o tempo
gasto com a entrada e a saida do navio do porto se traduz em custo, ja que, como
vimos, os gastos diarios dos navios crescem com eles, acentuados pelo uso da
tecnologia de comunicacdo. O tempo médio do percurso do limite do pratico'”
até o porto, nos portos tradicionais é de 7 horas, enquanto nos portos novos, de 2
horas .

107 Pratico é aquele que faz a condugao das embarcacdes da barra até o cais de acostagem
e vice-versa (conhece bem o porto local, figura que permanece mesmo com as novas
tecnologias). Muitas vezes seu trabalho é fator determinante no custo comparativo do porto. O
limite do pratico é o ponto a partir do qual ele deve assumir a orientagao do navio. OLIVEIRA
JR, op. Cit., 2003.
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Porto Tempo de Tempo de Tempo Tempo total | Toneladas Toneladas
entrada (hs) | saida (hs) trabalhado movimentadas | movimentadas
por horas por hora por
trabalhador
Antigo 7 7 10 24 167 400
Novo 2 2 10 14 286 400

tab.06

Produtividade do porto e distancia de mar aberto;

CEPAL, sobre a base de informagéao proporcionada por autoridades portuarias e
companhias de navegacao. BURKHALTER, 1999.

Espacos intra-portuarios e areas anexas

Dentro da area do porto, muito também foi alterado com as novas tecnologias de
navios e equipamentos, no que diz respeito a dindmica. Assim aconteceu com 0s
processos de carga e descarga, com 0 manuseio da carga em terra, com os trami-
tes alfandegarios e com o armazenamento da carga no porto. “O manuseio da car-
ga tradicional € normalmente caracterizado por trabalho intensivo e bastante tempo
gasto, além de requerer armazéns fechados e um grande nimero de equipamentos
para carga, descarga e manuseio das mercadorias” (OLIVEIRA JUNIOR, 1994: 63).
Em oposicao, todos estes foram substituidos por maiores areas, menor nimero de
trabalhadores, patios abertos e equipamentos de maior porte e em menor quanti-
dade.

A principal caracteristica dos portos a partir do aumento de cargas da década de
1980 é a especializagcao das areas, visando maior agilidade nos processos de
carga, descarga € manipulagao em terra, com o estabelecimento de terminais es-
pecializados. A popularizagdo do contéiner na década anterior leva os portos a
criarem terminais especializados em contéineres, a semelhanga dos terminais
de granel liquido, e em paralelo aos terminais de granel sélido estabelecidos devido
as técnicas de carga continua. Como consequéncia, o armazenamento tradicional
deixa de ser importante, ja que o contéiner elimina a necessidade de protecao da
carga, no porto.

A manipulacdo em si é, consequentemente, transferida a espagos alheios ao porto
que podem, inclusive, estar localizados em qualquer outro ponto da cadeia'®, em

108 Esta manipulagao, em parte, ¢ feita em etapas anteriores, o que transfere a outros setores
0 armazenamento e a protecdo da carga e, em parte, é feita nos chamados portos secos ou
terminais interiores de carga. Estes, regulamentados, funcionam muitas vezes como terminais
alfandegados, transferindo os tramites aduaneiros para espagos além do porto. No Brasil, as
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funcao da proximidade dos centros produtivos. Cria-se, com o terminal de contéine-
res, a chamada “retro-area”, espago destinado ao armazenamento destes durante
a permanéncia no porto e a sua manipulacao entre navios.

O transbordo, ou transhipment consiste numa estratégia de remanejamento de car-
ga para redugao dos custos, em que os contéineres sao deixados no porto por um
navio, em geral um porta-conteiner de grande porte responsavel pela linha principal,
para logo serem dali distribuidos aos diversos navios que levarao a carga ao desti-
no final. Com isso, a carga pode ser distribuida de maneira mais racional, e muitas
vezes é possivel conectar regides que nao sao ligadas por linhas regulares. A com-
binagao dos terminais especializados com os chamados portos de transbordo™,
da origem, no cenario atual de grande fluxo de mercadorias em escala mundial, ao
conceito de “hubport” ou megaporto de transbordo™.

O transbordo era uma atividade pouco freqlente de maneira regular até a disse-
minacao do contéiner. Com seu surgimento, e gracas aos modernos sistemas de
comunicagao e controle, tornou-se um aspecto importante do transporte maritimo.
‘A idéia basica da estratégia do transbordo é que, em oposicdo a um servigo de
linha direto, a carga pode ser transportada de uma maneira mais eficiente em deter-
minadas rotas gragas ao transbordo num porto intermediario” (CAMARGO JUNIOR,
1994).

EADI, estacdes aduaneiras do interior, foram definidas e caracterizadas da seguinte forma:
“Terminais aduaneiros de uso publico séo instalagbes destinadas a prestacdo de servigos
publicos de manejo e armazenagem de mercadorias importadas ou a exportar, nao localizadas
na area do porto ou aeroporto.

| — Estacbes Aduaneiras de Fronteira — EAF, quando localizadas na zona primaria do porto
aduaneiro de fronteira, ou &rea contigua, entendida como &rea compreendida pelo municipio
em que se localiza o ponto de fronteira;

Il — Estagcbes Aduaneiras Interiores — quando localizadas em éareas secundarias;

109 “Na terminologia maritima se entende normalmente por transbordo a atividade completa
de descarregar as mercadorias de um navio, manipula-las em terra e carrega-las em outro
navio”. OLIVEIRA JR. op. cit. 1994. Pg. 169

110 “ As condigbes mais importantes que deve cumprir um porto para funcionar como porto
de transbordo ou eixo (hubport) sdo as seguintes: 1. ser o ponto de concentragdo de um grande
volume de importagdes e exportacoes, 2. ter uma boa localizagao geogréafica em relacao as
principais rotas de comércio e suas zonas de influéncia, 3. ter a possibilidade de ampliar suas
instalagoes, 4. dispor de servicos maritimos e terrestres de alimentacao que acessar as as
rotas, freqUéncias e tecnologias que o mercado requer, 5. oferecer tarifas competitivas, 6.
%umprir com outros condicdes como a auséncja de conflitos trabalhistas”, BURKHALTER, op.
it. pg. 82.
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Os terminais especializados de contéineres: TECONs'!"
Segundo Souza, o terminal de contéineres deve ser dimensionado para abrigar,
além do cais, com bercos de atracacéo de aproximadamente 250m (necessarios
a atracagao dos porta-conteineres) e da torre de comando para orientagdo dos
navios, uma retro-area dividida em: area de stock, (destina-se em geral 5 a 10% da
area do terminal, por no méximo uma semana), area para contéineres refrigerados
(2 a5%), para armazenamento de contéineres a serem transferidos aos navios (de
40 a 60%) e areas de movimentacao de linhas férreas, carrocerias y transporte de
apoio do terminal (os 40 a 60% restantes). A distribuicao dos contéineres na retro-
area pode ser padronizada em pilhas de 3 alinhadas de 5 a 14, mas a limitagéo de
area muitas vezes é um impedimento para este tipo de lay-out.
Os critérios para a implantagao dos terminais seguem o seguinte calculo:

para portos de pequenos fluxos: (40 000 a 60 000 teus / ano): interface porto-navio
com equipamento de bordo (sem guindastes em terra), patio com montacargas,
deslocamento do cais ao patio com sistema trator-chasis;
para portos de maior fluxo: (de 60 000 a 100 000 TEUs/ano): interface porto-navio
com portéineres (guindastes para contéineres em terra), patio com transéineres
(pequenos veiculos especializados na locomogédo de contéineres) , complemen-
tado com montacargas, e deslocamento do cais ao patio com trator-chasis, stra-
106 ddle-carrier ou s6 chassis (diferentes equipamentos especializados para manipu-
lagao).

No Brasil, os terminais de contéineres de Santos e do Rio Grande tém sistemas
simples de trator-chassis, para a interface porto-navio sao usados e, nos terminais,
transtéineres auxiliados por montacargas.

O autor destaca que os “armazéns de manipulagao”, ou seja, as areas destinadas
a consolidagao da carga no contéiner, podem ser fora da area portuaria, e devem
ser “0 mais mecanizados possivel”.

Esta manipulagdo, em parte, é feita em etapas anteriores, o que transfere a outros
setores 0 armazenamento e a protecéo da carga, e, em parte, € feita nos chamados
portos secos ou terminais interiores de carga. Estes, regulamentados, funcionam
muitas vezes como terminais alfandegados, transferindo os tramites aduaneiros
para espacos além do porto. No Brasil, as EADI, estagbes aduaneiras do interior,
foram definidas e caracterizadas da seguinte forma: “Terminais aduaneiros de uso
publico s&o instalagdes destinadas a prestacao de servigos publicos de manejo e
armazenagem de mercadorias importadas ou a exportar, ndo localizadas na area
do porto ou aeroporto.
| — Estagbes Aduaneiras de Fronteira — EAF, quando localizadas na zona primaria

111 Souza, op. Cit. Pg. 157.
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do porto aduaneiro de fronteira, ou area contigua, entendida como &rea compre-
endida pelo municipio em que se localiza o ponto de fronteira;

Il — Estacbes Aduaneiras Interiores — quando localizadas em areas secundérias;
Il — Terminais Retroportuarios Alfandegados — TRA, quando localizados em zona
contigua a do porto organizado ou a instalagao portuaria alfandegada, compre-
endida no perimetro de cinco kms dos limites da zona priméaria demarcada pela

autoridade alfandegaria local.
"Com a criacéao das Estacdes Aduaneiras do Interior — EADIs- surgiu um novo con-
ceito de retro-areas ja que as novas areas de armazenamento e liberagao aduanei-
ras, ao serem estrategicamente localizadas fora dos portos, conferem velocidade
ao fluxo fisico do embarque e desembarque, o que leva ndo somente a redugéo
de custos, como também ao refinamento do controle de seguranca das mercado-

rias”. SOUZA, op. Cit. Pg. 157.

Os portos de ligagao ou auxiliares s&o todos aqueles que se encontram na “hinter-
land”, ou zona de influéncia, do porto de transbordo. O transbordo €, assim, mais
freqUente entre as linhas oceénicas e os portos proximos, (ex. Europa-Singapura e
Singapura-Bangkok). Ha também casos em que se pode instalar uma linha regular
entre dois portos com pouco tréfego entre si por meio do transbordo em um porto
de trafego comum entre estes. Mediante a concentracéo da carga num numero
menor de rotas, pode-se aumentar a eficiéncia destas por meio da economia de
escala, ou seja, usando-se navios maiores, com custo unitario menor, e usando o
transbordo. E necessério porém subtrair a esses ganhos o aumento de custo nos
portos, pois a carga e descarga deve ser considerada. Este aspecto influencia es-
pecialmente os portos, pois estes sao consequentemente pressionados a baixar 0s
custos para tornar o transbordo competitivo para os armadores.

Souza aponta que os portos ideais para o transbordo o sao por suas boas cone-
x0es, rotas e por sua posicao geogréfica favoravel, e afirma que por isso tém maior
probabilidade de serem bem sucedidos nessa atividade aqueles que ja funcionam
bem, superior a dos portos pequenos que tentam ampliar suas instalagbes para
se transformarem em porto de transbordo. Esta constatagéo nos remete a questao
anterior da localizacao da cidade portuéria, fundamental para determinar seu plane-
jamento e suas instalacdes futuras.
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2.1.3 Modelos de gestao para os portos e o planejamento urbano:

De acordo com a UNCTAD, os portos atuais estariam no estagio, ou em diregao ao
estagio considerado como a “terceira geracéo” de portos. Esta serviria de modelo
para os portos mais defasados, que poder-se-iam igualar aos principais seguindo
alguns padrdes de modernizacao e gerenciamento. Em geral, estes padroes estao
relacionados a transferéncia da administracao portuaria a iniciativa privada ou a
parcerias, a terceirizacdo da mao-de-obra e flexibilizagao das regras trabalhistas, a

atualizagao constante de equipamento e a dragagem permanente.

Classificacao de portos

Primeira Geracao

Segunda geragao

Terceira geragao

Periodo de Até os anos 60 Depois dos 60 Depois dos 80

desenvolvimento

Principais trafegos Carga geral Carga geral Granéis e unitizados.
convencional convencional, granel Carga conteinerizada

solido e liquido

Atitude e estratégia
de desenvolvimento
portuario

Conservadora. Ponto de
transferéncia de modais

Expansionista. Centro
comercial, industrial e
de transporte

Orientada ao comércio.
Centro de transporte
integrado e plataforma
logistica para o
comeércio exterior.

Escopo de atividades

1. Carregamento,
armazenagem,
descarregamento de
mercadorias € servicos
a navegacgao. Atuacao
junto a faixa do cais.

1 (como o anterior)

+ 2. Transformacgao
de cargas; servicos
industriais e comerciais
em relacao a navios;
areas portuarias
ampliadas

1+2+3. Atividades
logisiticas de informagéo
e distribuicdo de cargas.
Terminais e zonas

de distribuicao em
retrodreas.

Caracteristicas de
organizagéo

Atividades
independentes do
ambito do porto.
Relagoes informais entre
0 porto e usuarios.

Relagbes mais estreitas
entre o porto e 0s
usuarios. Fraca relagéao
entre atividades do
porto. Eventual relagao
porto/municipio

Comunidade portuéria.
Integracao do porto ao
comeércio e a cadeia
de transportes. Forte
relacao do porto com
a municipalidade.
Maior organizagdo

Caracteristicas da
produgao

Fluxo de cargas. Servico
individual simples. Baixo
valor agregado.

Fluxo de cargas.
Transformacao das
cargas. Servicos
combinados. Médio
valor agregado.

Fluxo de cargas

e informacoes.
Distribuicao de cargas e
informacoes. Pacotes de
multiplos servigos. Alto
valor agregado.

Fatores decisivos

tab.07

Trabalho/capital

Capital

Quadro das geracdes de portos segundo a UNCTAD.

fonte:

Tecnologia/Know-how

Port Marketing and the Challenge of the Third Generation Port. UNCTAD, 1992. BURKHAL-

TER, 1999.

Se, do ponto de vista econémico e logistico, parece haver uma tendéncia a uni-
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formidade na evolucdo das areas e da atividade portuéria, ja para o planejamento
urbano, alguns autores''? descrevem dois caminhos distintos para as cidades
portuérias alcancarem a “terceira geragao”. Esta oposicéo entre dois modelos esta
fortemente ligada a relagéo do porto com a cidade que o abriga, e com os conflitos
entre as diferentes l6gicas de suas relagdes local e “global”.

1-O primeiro caminho tendendo a concentracao das atividades portuarias no
transbordo de carga geral conteinerizada, inserindo-se na rede internacional de
transporte maritimo e valorizando a posicéo da cidade em relagao a esta rede. Esta
posicao se sobrepoe a relagao local e regional da cidade em questéo.

Esta é a opgéo, segundo eles, do que caracterizam como hubports, ou mega-
portos. Concentradores de carga e com foco na diminuigao dos tempos/custos
de carga e descarga, estes fazem uso da tecnologia de ponta e do capital intensivo
em lugar da mao-de-obra.’"

Surgem portos totalmente isolados nos cruzamentos logisticos da Europa, entre
Asia e a América, em pleno Mediterraneo. Algeciras é o maior porto de contéineres
da Espanha, bem a frente de Barcelona ou Bilbao. Os portos como Gioia Tauro tém
a mesma ambicao na ltélia. Os grandes transportadores intercontinentais descarre-
gam nesses cruzamentos do mundo os contéineres das empresas mundiais, antes
de sua distribuicao para esse ou aquele mercado” (COZIC, 2005:29)". Alem do
porto de Algeciras, séo exemplos deste tipo de porto, o porto de Halifax, no Canada
e muitos dos portos asiaticos. A exceléncia na manipulagao da carga e a eficiéncia
destes portos faz com que sejam considerados exemplos, principalmente para os
tedricos da engenharia e para as administracdes dos portos nacionais e, a posi-
gao dos 6rgaos internacionais, sugere em geral que suas medidas administrativas

112 A caracterizagdo dos dois modelos de cidades portuarias aparece nos trabalhos de Thierry
Baudouin e Michele Collin,do nlcleo de pesquisa sobre territérios da mundializagao e cidades
portuarias do Instituto Francés de Urbanismo da Universidade de Paris. Também a pesquisa
relativa a este tema coordenada por Giuseppe Cocco na UFRJ ressalta esta diferenciagcéo. O
trabalho abrangente da Universidade de Delft, Holanda, a respeito das cidades portuarias, e em
destaque a obra de Han Meyer, ndo separam especificamente os modelos, porém caracterizam
em especial as cidades descritas pelos outros autores como tendendo ao segundo modelo, o
da “cidade portuéria”.

113  Especialistas em gestao portuaria costumam contrapor o uso da mao-de-obra
no porto, ligada ao modelo de porto tradicional, ao uso intensivo do capital, que
caracterizaria o porto moderno, ou seja, com altos investimentos em tecnologia em

substituicao ao trabalho manual.

114 COZIC, B., Os modelos portuarios na globalizacao e suas implicacoes territoriais.
Anais do X Encontro de Gedgrafos da América Latina. Sao Paulo: USP, 2005.
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sejam seguidas como método de crescimento e desenvolvimento dos portos na
América Latina.

A critica freqlente a este modelo por parte do urbanismo deriva de sua desvin-
culagao territorial local. Trata-se aqui do primeiro modelo portuario. Estes ‘hubs’
tém uma funcéo exclusiva de transito de mercadorias e em caso algum os fluxos
que transitam por estes portos sofrem uma agregacao de valor; os grandes porta-
contéineres s&o descarregados e 0s contéineres sao redistribuidos sobre navios
menores em direcao a outros portos que nao teriam a capacidade infra-estrutural
de atendé-los. Os ‘hubs’ estao a servigo das transportadoras maritimas. Compor-
tam pouco pessoal, mas extremamente qualificado.

A informatizagcao dos parques de contéineres é muito desenvolvida nos hubports e
a movimentagao dos navios resume-se em utilizar controle dos pérticos de carrega-
mento/descarga. Para Cozic: “No caso dos hubports € como o temos assinalado
previamente, as implicagdes territoriais s&o muito mais limitadas do que nos outros
modelos. Os hubs sé&o um instrumento exclusivamente destinado a servir os inte-
resses proprios das transportadoras maritimas. Inscrevem-se numa légica exclusi-
vamente maritima e tém somente muito pouca relagdo com os territérios sobre os
quais sao implantados” (COZIC, 2005:30).

Devemos lembrar, porém, que estes sao pontos importantes da rede internacional
de comércio e ndo devem ser, a principio, tidos como absolutamente incompativeis
com projetos integrados de desenvolvimento local e regional. Sua instalagao po-
rém, implica numa dependéncia de interesses alheios as relagcdes locais que deve
ser considerada como dado para o planejamento.

2-0 segundo caminho apresentado como alternativa € o da chamada cidade por-
tuaria'®, direcdo que orienta a cidade a relacionar-se de maneira mais integrada
ao porto, oferecendo servicos complementares a este, e aproveitando as atividades
ligadas a atividade portuaria como promotoras do desenvolvimento local. Costuma-
se apontar como portos tipicos deste modelo os portos do norte da Europa, com
forte tradicdo de administracao local e vinculagao entre cidade e porto. Meyer pro-
cura demonstrar que, a partir dos anos 80, o cenério internacional permite uma
nova relagao entre porto e cidade, resgatando a integragao anterior a década de

115 Nesta linha, considera-se por vezes duas sub-diregoes, uma mais voltada ao carater
turistico do sistema portuario e que procura voltar a cidade para esta atividade, e outra que
direciona a cidade para atividades de servicos relacionados ao transporte de carga. COZIC,
op. Cit. 2006.
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50, que fora perdida durante o periodo de producéo fordista e do Estado do Bem
Estar Social.

E a esta integracéo que se refere o modelo chamado de “cidade portuaria”. Para
Meyer, a integracéao estaria relacionada a nova relacao do planejamento urbano
com os grandes equipamentos de infra-estrutura, ndo apenas 0s portos, mas ro-
dovias, aeroportos e afins. ‘A histdria do planejamento de areas portuarias € es-
sencialmente uma histéria de concepcoes diferentes sobre as relacdes envolvendo
a cidade, a paisagem e a infra-estrutura de grande escala. No caso das cidades
portuarias, a relagédo que conecta estes trés componentes tem consequiéncias so-
bre o0 impacto das aguas na cidade. Como elemento natural da paisagem, a agua
€ marcante e, a0 mesmo tempo, € uma parte importante da infra-estrutura. Com o
desenvolvimento das redes de navegacao modernas e seus portos ao longo dos
séculos XIX e XX, (...) explicita-se a questao de como projetar a relagéo envolvendo
cidade, infra-estrutura e paisagem” (MEYER, 1999: 60). O estudo de planos e agoes
relacionadas aos exemplos de Meyer, entretanto, exige-nos uma relativizacao desta
integracéo defendida pelo autor, como exposto no préximo capitulo.

A distincéo destes dois modelos nem sempre é clara e nos permite questionar sua
validade. Vemos por exemplo a mencao frequente dos portos usados como exem-
plo do segundo modelo, como hubports (HARMS, 2003)''8, e seu carater essencial-
mente de transbordo, assim como sua magnitude, nao nos permitem duvidar da
afirmagao. Também ressaltamos que o carater dindmico do porto € do comércio
internacional pode fragilizar a caracterizagao estatica de determinado porto como
de um tipo ou de outro.

116 HARMS H. Long Term Economic Cycles and the Relationship Between Port and
City. The case of Hamburg. In: CARMONA, M. (org.) Globalization and Cit Ports.
The Response of city ports in the northern Hemisphere. Globalization, Urban
Form and Governance, N. 9. TU Delft, 2003.
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2.2 PORTOS NO BRASIL

A principal questao da década de 1990, nao s6 no Brasil como na América Latina,
€ 0 estabelecimento de novos marcos institucionais, baseados na flexibilizacéo, na
descentralizacdo e na privatizacao.

Durante esses anos, extingue-se a Portobras'”, abrindo caminho para, a exemplo
de outros paises latino-americanos como a Argentina, criar-se um novo arcabougo
institucional e administrativo, adequado as exigéncias do comércio internacional e
aos imperativos da porosidade territorial.

Com o estabelecimento, pela nova Lei de Portos de 19938, da possibilidade de
transferéncia a iniciativa privada, tiveram inicio os programas de arrendamento em
quase todos 0s portos nacionais, num processo de privatizacdo das operagoes
portuarias. Mantiveram-se sob responsabilidade do poder publico a infra-estrutura,
viaria e maritima, e as demais atividades foram transferidas as empresas.

Assim, durante os anos 1990, os terminais portuarios puderam, com capital priva-
do, modernizar equipamentos e aparelhar o processo de manipulagao de todos
os tipos de carga, num periodo de crescente aumento do comércio de carga geral
conteinerizada e as mudancas da legislacdo em relagdo a mao-de-obra abriram
caminho para a flexibilizagao de contratos e a diminuicao de postos, aumentando a
produtividade nos portos.

Por outro lado, o aumento das exportacoes pds em evidéncia a dificuldade do po-
der publico em oferecer as condicdes de infra-estrutura, sobretudo de conexdes
de transporte intermodal, causando um descompasso entre a modernizacdo dos
terminais e da mao-de-obra interna a estes, e a administracéo da infra-estrutura
publica. No intuito de solucionar as questoes urgentes, os projetos portuarios vem
sendo debatidos em termos de infra-estrutura interna e buscando solucionar as co-
nexoes viarias isoladamente, o que em muitos casos compromete o planejamento

117 Extinta a PORTOBRAS, o poder sobre os portos é repartido entre as Companhias Docas.
Até a Lei de 1993, caracteriza-se um “hiato administrativo”. Alguns Estados, como o Rio Grande
do Sul e o Parang, ja exploravam seus portos mediante concesséo da Unido, baseada na
legislacao de 1930. PONTES, C. op. cit., 2001.

118 De acordo com estudo do IPEA: "As principais caracteristicas da legislacéo que a Lei
8.630/93 se propde a alterar séo: "o controle centralizado das tarifas portuarias; o monopdlio dos
sindicatos sobre o fornecimento de méao de obra avulsa para a movimentagao de mercadorias,
em particular dentro dos navios; a proibicdo para os terminais privativos movimentarem
mercadorias de terceiros (em 1988 eles movimentaram 76% da carga que transitou nos portos
brasileiros).” PONTES, C. op. cit., 2001. Pg. 153.
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local, criando conflitos com o tecido das cidades em que estéo inseridos estes por-
tos. Este processo é mais patente nos portos de maior movimento, e sera tratado
com detalhes nos capftulo 4.

De forma resumida, os pontos principais da nova legisla¢ao estabelecem: A figura
do Porto Organizado. Eo porto publico, administrado pela empresa mista Autori-
dade Portuéria, de capital predominantemente publico, responsavel pelo arrenda-
mento dos terminais e pelo fornecimento e manutencgao da infra-estrutura (acessos
viarios, conservagao, dragagem e ampliacao dos canais de acesso, etc.).
Além do Porto Organizado, podem ser construidos Portos Privativos, sob os quais
a Autoridade Portuéria ndo tem jurisdigao. E o caso do Embraport, no porto de
Santos. Estes dois modelos competem entre si.

Compdem o Porto Organizado algumas figuras juridicas:
1.0 operador portuario: Pessoa Juridica pré-qualificada para a execugdo de ope-
ragao portuéria na area do porto organizado.
“ A tarefa de realizar as etapas de movimentagao e de armazenagem de mercado-
rias destinadas ou provenientes do transporte aquaviario foi até aqui prerrogativa
Unica e exclusiva da administragao dos portos (...) exercida direta ou indiretamente
pelo poder publico. Com a criagdo do OF estende-se essa prerrogativa a toda
pessoa juridica interessada”
“ Anova lei (...) concentra no O.P o comando unificado e ndo mais existe a sepa-
racdo do trabalho de docas (até o costado da embarcacgéo) e de estiva (interior
do navio)”

2. OGMO: 6rgao gestor de mao-de-obra; érgao sem fins lucrativos, de utilidade
publica, do qual participam trabalhadores e operadores.

“ Com o OGMO encerra-se o privilégio de sindicatos definirem a composicéo dos

ternos de trabalho (equipes que irdo trabalhar a cada dia, relacionar com a histéria

da méo-de-obra) e a escolha da méo-de-obra para cada tarefa. Até a criagéo (...),

os trabalhadores portuérios (estiva) detinham absoluto controle do dimensiona-

mento das equipes de trabalho e da indicacdo dos nomes para a execucao do

Servigo requisitado ao sindicato.”

3. Trabalhador portuério: “ Todo aquele que realiza capatazia, estiva, conferéncia e
conserto de carga, bloco ou vigilancia de embarcagoes”.

Até entdo, a capatazia era atribuicdo da Companhia Docas, enquanto a estiva per-

tencia ao sindicato. Os trabalhadores podem ser fixos, empregados de um opera-

dor portuario, ou avulsos, com registro no OGMO. A tendéncia predominante é a

desregulagao e a flexibilidade do trabalhador, para a diminuicéo de custos.
4. O CAPR Conselho da Autoridade Portuaria , é o 6rgéo colegiado da administra-
¢ao do porto organizado e tem representantes do poder publico, dos operadores,
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dos trabalhadores e dos usuérios do porto, separados em quatro blocos, com
direitos de votos iguais.
Como representagao do poder publico, constam do conselho um posto federal,
que é também o presidente do CAP, um estadual e um municipal; como dos ope-
radores, consta representacao da administracao, dos armadores, dos titulares das
instalagdes privadas dentro do porto organizado, e dos demais operadores; para
representar os trabalhadores ha duas posicoes para os representantes dos avul-
sos e duas para os demais; e finalmente, para os usuarios, séo também duas as
vagas para os exportadores e importadores, duas para produtores e um represen-
tante dos terminais retro-portuarios.
5. A Autoridade Portuaria é a figura responsavel pela administragéo, controle e
realizacdo dos arrendamentos e pelas instalagcdes portuarias.
Em 1997, um novo decreto autoriza a concessao da administragdo a outros que
nao a Autoridade Portuaria, permitindo que seja feita por entes privados, estados
ou municipios. Abre espago para as discussoes vigentes até hoje sobre a regiona-
lizagao dos portos. Dados compilados a partir de FARIA, Sérgio F. Santos. Trans-
porte Aquaviario e a Modernizacao dos Portos. Aduaneiras, SP. 1998.

Assim, vemos que nos primeiros seis

anos de privatizacao, foram arrendados 543761 500
mais de 7 milhdes de m2 nos portos
nacionais. Isto significou um grande au-
. o 335.981
mento na produtividade, principalmente
o 2185318
dos portos do sudeste e sul, proximos
as regides produtoras e exportadoras . oS sl
9 P b ' I nordeste [ sudeste

Entre 1990 e 2000, o porto de Santos,

d dados de movi- (22
como demonstram os dados de movi- Areas portuarias arrendadas.

fonte:

mentacao de carga total e contéineres
natabela 08, duplicou o movimento, que
vem crescendo progressivamente.

BNDES, Cadernos de Infra-estrutura,
n°16, Rio de Janeiro, 2001.

Em relacéo a tecnologia empregada, os novos operadores foram responsaveis por
diversas atualizages, tanto referentes a compra de novos equipamentos,''®*como
as tecnologias de informagao. Estas mudangas estéo relacionadas a superestrutura

e limitadas aos terminais.

119 Durante a década de 1990, equipamentos como transtéineres e novos guindastes
(portéineres), passaram a ser utilizados nos diversos terminais de contéineres (TECONSs);
quanto as cargas a granel, novos silos refrigerados e dutos foram instalados.
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Estatisticas do porto de Santos.

tab.08  Total de cargas (ton):

fonte: €m1990 28.403.969
Anuérios Estatisticos. CODESP. Varios  em 2000 (ton.): 43.084.383
anos.

116

NZo foram, porém, Total de Contéineres (unidades de 20’ e 40'):

1992: 410.592
apenas 0s aumentos

- 2002: 832.157
de produtividade e atu- 5005- 478408

alizagOes tecnologicas

que resultaram no crescimento do volume de carga do porto de Santos e dos por-
tos brasileiros em geral, mas sobretudo as implicacdes do comércio internacional,
responsaveis pelo crescimento das importagoes e exportagdes. A seguir, veremos
de forma geral como se dao as relacdes do Brasil com a rede internacional, a fim de
compreendermos tais implicagoes.

2.2.1 O Brasil na rede de comércio internacional

Para compreendermos o contexto das cidades portuarias atuais, assim como as
implicacdes socio-espaciais da incorporacao das novas tecnologias a atividade
portuaria no Brasil, é preciso antes abordar como o pais esta inserido na dinamica
do comércio e na divisao internacional do trabalho.

Como vimos, o volume de cargas internacional passou a crescer significativamente
a partir do segundo pods-guerra, quando houve um aumento consideravel do co-
meércio de combustiveis e granéis soélidos, como minério de ferro, carvao e graos.
Durante as décadas de 1950, 1960 e 1970 os portos, em especial 0os dos paises
centrais do capitalismo, se organizaram para manipular as cargas a granel. O inicio
da década de 1980 marcou , um novo salto de escala do comércio, alavancado
pelo aumento da carga geral conteinerizada e do granel sélido.

E possivel exemplificar a partir de alguns dados, como a diviséo internacional do
trabalho foi reconfigurada neste periodo, deslocando as éreas produtoras para di-
versas partes do globo, e conseguentemente estabelecendo novas relacdes de co-
meércio internacional. A reconfiguracéo mais radical do perfodo foi a transferéncia de
parte significativa da producao mundial aos paises asiaticos'?.

120 MAGANO (1995) destaca que, ap6s a segunda guerra, os paises africanos e sul
americanos esperavam pelo codigo de conduta da Unctad, que determinaria uma reserva de
mercado aos paises em desenvolvimento, ao passo que 0s paises asiaticos se propuseram a
desenvolver areas ligadas a tecnologia. Este setor colocaria em destaque a partir dos anos
1980, Taiwan, Coréia do Sul, Hong Kong, China, Cingapura. Entre 1980 e 1994, a frota dos
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fig.30

Millions of tons loaded Evolugcdo do comércio internacional
9000 por natureza da carga (milhdes de
8000  mm tonelgdas)

— ] N B fonte: . .

6000 UNCTAD, Review of Maritime

5000 - m H B Transporte, 2006.
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O grafico da figura 30 mostra como o comércio de cargas sdlidas, incluidas ai as
cargas gerais, cresce a partir de 1985, elevando a média total; entre 1970 e 2000, o
volume total quase triplica, enquanto a parcela de petréleo e derivados se mantém
em um patamar de elevagao baixo. Como o gréafico considera apenas volume trans-
portado, devemos ressaltar que a comercializagao de mercadorias de maior valor
agregado, caracteristica das cargas gerais, fez crescer em maior grau a importan-
cia econdbmica do comércio internacional em todos os paises.

fig.31

Rota de Navegacéao Leste-Oeste.
fonte:

Compilado a partir de dados da
UNCTAD 2006.

- Javimos que ao longo dos anos 1990
a configuragcédo do comércio interna-
v cional estabeleceu as principais rotas

maritimas, ligando centros produto-

res e consumidores num sistema de
linhas regulares. O Brasil, situado fora destas rotas principais, encontra-se inserido
no grupo das rotas norte-sul, e, como os demais paises destas rotas, vé-se numa
situacao complicada de instabilidade comercial e, a0 mesmo tempo, forte presséo

paises desenvolvidos caiu de mais de 70% da frota mundial para pouco mais de 30%, em
grande parte sendo substituida por navios asiéticos. Neste mesmo periodo, estaleiros europeus
sofreriam grave crise, com a desativagao de varios. Ainda que com a devida ressalva de que
a dinamica das relagbes de producéo internacionais € mais complexa do que pode mostrar
esta simplificacéo, a andlise de Magano nos permite levantar uma série de questoes a respeito
das relacdes de poder e dependéncia entre os paises no capitalismo representada nos 6rgaos
internacionais. Estas, porém, ndo podem ser tratadas em detalhe no presente trabalho para
além da ilustragéo do problema.
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por adequagao aos padrdes dos portos principais. A crescente participacao do
comércio internacional no PIB brasileiro nos permite dimensionar a importancia que
esta infra-estrutura tem em relagéo a balanga comercial brasileira.

i
i

deUS$

BE5883888

BE5883888

[=R=]
[=R=]

1986 1997 1988 1999 2000 2001 2002 2006 2004 2005 1996 1957 1968 1989 2000 2001 2002 2005 2004 2005

fig.32
Evolugédo das Exportacdes Brasileiras. 1996-2005. Em US$ Milhoes.
fig.33
Evolugédo das Importagdes Brasileiras. 1996-2005. Em US$ Milhdes.
fonte:

Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior. Secretaria de Comércio
Exterior.

fig.34
Participagao das Exportagdes no PIB Brasileiro. 1990-2004. Em %
fig.35
Participagao das Importacdes no PIB Brasileiro. 1990-2004. Em %
fonte:

Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior. Secretaria de Comércio
Exterior.

Até 1990, a participacéo do comércio internacional no PIB brasileiro era pouco sig-
nificativa. A partir das politicas de abertura e liberalizagao econémica nos primeiros
anos, ha um crescimento de exportagdes, seguido por um periodo de queda entre
1994 e 1998 que, a partir de entdo, volta a crescer. Ja as importagoes apresentam
crescimento constante desde os primeiros anos da década. A soma da partici-
pacdo do comércio internacional, entre 1990 e 2005, passa de aproximadamente
11,1% a 16%. Se considerarmos que em 1970, esse total representava cerca de
1,7%, podemos considerar pertinente sua crescente importancia econdmica.

Em relagdo ao comércio internacional, porém, o Brasil € pouco significativo, seja
em termos de exportacéo (fornecimento de matérias-primas ou manufaturados'?),

121 , "Acomposicao da pauta de exportagdes industriais tende, assim, a se especializar
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seja de importagao (mercado consumidor), como podemos ver nas figuras 36 € 37
e na tabela 09. A comparacéo da movimentagao de contéineres entre alguns portos
mundiais também pode fornecer a medida do pals no comércio internacional: en-
quanto a manipulagao de carga em 2004 no porto de Hong Kong foi de 14 milhdes
de TEUs, em Roterda no mesmo ano foi de 8 milhdes e em Santos, de 1,6 milhao
TEUs (UNCTAD, 2005).
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fig.36

Participagdo das Exportagdes Brasileiras nas Exportacées Mundiais.

fig.37

Participagdo das importagdes Brasileiras nas Exportacdes Mundiais.

fonte:

Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio Exterior. Secretaria de Comércio
Exterior.

Este papel secundario na rede internacional provoca grande instabilidade na pre-
senca das empresas de navegagao no pais, ja que o uso de seus servicos é muito
inconstante. Com os custos progressivamente mais elevados da manutengao das
frotas, e a atividade armadora se concentrando em poucas empresas, o poder de
decisao sobre 0s espagos e as operagOes portuarias destas empresas aumenta.
Por vezes a permanéncia de determinada empresa é decisiva para a sobrevivéncia
do préprio porto. Esta ndo é uma questao nova, como Meyer exemplifica com o
caso da sede da LLoyds em Roterda (MEYER, 1999); entretanto tem se agravado
a medida que diminuem as empresas transportadoras'®. Como consequiéncia, 0s

eqido sudeste e ém apresentado a tendéncia de concorrer entre si e

em setores cuja competitividade depende essencialmente de disponibilidade de uma
ampla base de recursos naturais, potencializada muitas vezes por escalas eficientes de
producao na geracdo de bens intermediarios — celulose e papel, siderurgia, aluminio,
entre outros (Veiga, 1994). Trata-se de commodities manufaturadas intensivas em
recursos naturais e/ou energia que apresentam, em geral, uma tendéncia a saturagao
dos mercados e a um comportamento declinante dos precos” ARROYO,M. op. cit.,
2001.Pg 84.

122  Dados do Anuério de Transporte Maritimo da UNCTAD mostram que as 10 maiores
empresas possuem 46,3% da frota mundial de porta-conteineres, enquanto as 20 primeiras,
somadas, tém cerca de 67%. UNCTAD, op. cit. 2006.
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com os portos do Cone Sul, sobretudo Buenos Aires e Montevidéu, buscando atrair
as empresas com maior eficiéncia e menores custos. As implicagoes deste fato sao
particularmente importantes no que se refere a questao espacial, uma vez que retro-
areas para manipulagao dos contéineres sao requeridas em grande quantidade, e
no que se refere a questao trabalhista, j& que a mecanizagao e a reducéo de custos
implicam em menos postos de trabalho.

Pais Parcela de comércio internacional % Parcela da frota mundial em dwt (dead
do valor weight ton)
Estados Unidos 12,5 10,1
Alemanha 8,3 7,5
China 6,7 71
Japao 53 14,1
Franca 45 1,0
Inglaterra 4.2 39
Holanda 3,6 12
Italia 35 1,7
Canada 3.2 0,7
Bélgica 3,1 1,3
Hong Kong 2,8 7.9
Coreéia 2,6 33
Espanha 2,2 0,6
México 21 0,1
Singapura 2,0 59
Taiwan (China) 1,8 2,5
Russia 18 19
Malasia 12 1.2
Austria 12 0,0
Suica 12 1.2
Suécia 11 0,7
Australia 1,1 0,4
Tailandia 1,1 0,5
india 1,0 15
Brasil 09 0,6
Total 78,9 76,9
tab.09

Parcela do comércio mundial dos 25 principais paises.

fonte:

UNCTAD, 2005.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 2



As novas tecnologias e a questao da mao-de-obra na atividade portuaria'?®

A questao trabalhista face as mudancgas na base tecnolégica da produgdo em ge-
ral e, em particular da atividade portuaria, foi largamente tratada em diversos traba-
lhos das Ultimas décadas. Apenas como ilustragéo da problematica, destacamos
aqui alguns aspectos mais relevantes, salientados em grande parte no trabalho de
Oliveira Jr. a respeito do tema especifico no Porto de Santos.
O autor ressalta que as estratégias de flexibilizacdo tém as vezes designado de
forma “eufemista” os ajustes para baixo da maioria dos ganhos dos assalariados,
e principalmente a questao da perda de postos de trabalho pelo uso crescente
da automagdo. Os equipamentos microeletronicos reduziram custos, através de
“‘um fendémeno inédito na histéria econémica: um crescimento sem geracéo de
empregos” (RATTNER, Henrique. A méaquina desemprega o homem, In:RATTNER,
H. Informéatica e Sociedade, ed. Brasiliense, 1985.)
Schimitz (1988) explica que a tendéncia de menor rotatividade, paralela a facilida-
de de substituicdo da méao de obra (que achata os salarios), se deve ao fato de
que paralisacoes e interrupgdes sdo mais dispendiosas agora do que em proces-
sos tecnologicamente menos sofisticados de natureza descontinua.
Sobre a capacidade de mobilizagao dos sindicatos, demonstra que, “fruto do de-
semprego tecnologico, o tamanho do coletivo de operarios se reduz, e com ele
decresce necessariamente o poder de negociagao sindical. (...) O sindicato € o
local onde o individuo vai definir em que navio vai trabalhar, onde vai receber sua
remuneracao, onde vai constituir suas relagdes pessoais, onde vai discutir a sua
remuneracao. E portanto com o sindicato, e ndo com a empresa para a qual o in-
dividuo estara trabalhando individualmente, o compromisso do trabalhador avulso.
Isto cria um diferencial bastante grande em termos da formagao do suijeito social.
Esta & uma distingao central para a compreenséo da identidade das categorias

avulsas”.
1993 2003 2005
CODERJ 3.165 660 852
CODEBA 750 224 286
CODESP 7.6664 1.210 1.432

Por vezes usado como instrumento de manipulacéo ( as responsabilidades dos

sindicatos de avulsos -remuneragao, disciplinamento, recolhimentos trabalhistas

e engajamento Nos servigos — levavam a um acesso diario a base, e consequente

controle politico. As greves alcangavam 100% de ades&o), o sindicato, quando

enfraquecido, estabelece também um situacéo de crise na categoria do trabalha-
dor avulso, sem vinculo a empresa.

123 OLIVEIRA JUNIOR, M. M, op. cit., 1994.
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Quanto a questao da formagéo destaca que antes os trabalhadores portuarios
eram em geral desqualificados e semi-qualificados; apds as novas tecnologias,
dividem-se em desqualificados e altamente qualificados.

O maior problema €, de fato, a perda de postos: “Muitas tarefas se perderam ou
diminufram de importancia com os contéineres, como a seqléncia de carga e
descarga de mercadorias, a estivagem, escolha de equipamentos, cuidados com
acarga, (...) Como consequéncia da racionalizag&o proporcionada pela mecaniza-
¢ao, o trabalho humano passa a ser unicamente engatar ou desengatar os “gatos”
(ganchos nas pontas dos cabos de ago presos aos guindastes) no contéiner. No
caso dos navios porta-contéineres, o trabalho humano passa a ser mais simples e
mais automatizado, ou seja, a simples operacao das pontes rolantes que irdo levar
o contéiner do poréao do navio até a carreta, ou vice-versa”.

"Os granéis solidos passaram a ser manipulados por enormes "grabs™ (...) O
trabalho humano (...) na manipulacéo de granéis em sacaria vai ser praticamente
eliminado”. 65
“Os navios ro-ro (roll-on / roll-off), criados durante a Segunda Guerra Mundial para
desembarque de veiculos de combate, oferecem grande agilidade no embarque
de veiculos importados e exportados, bem como contéineres e traillers.
Alguns dos novos equipamentos de manipulacéo de cargas introduzidos incorpo-
ram também avancos da microeletronica. Alguns navios (...) ja possuem painéis
122 eletrbnicos com visores digitalizados para comando das maquinas operatérias,

bem como um sistema de informatizagao que faz do navio um grande centro inter-
ligado eletronicamente ™.

Organizacéo anterior da méao-de-obra avulsa nos portos brasileiros: conferentes,
estivadores, consertadores, arrumadores, vigias portuarios, bloco e praticos local,
serdo incluidos num rol de funcionérios flexiveis, polivalentes.

Em 1974 havia 16.287 funcionarios na CODESP Em 1993, mesmo com o aumento
sucessivo de volume de carga manipulado, o quadro cai para 6207. A capatazia
(manipulacao da carga em terra) foi a que representou maior queda nos postos de
trabalho, mais de 25%, também relacionada a terceirizagéo de servigos. “A con-
teinerizacéo desloca para os retroportos, terminais retroportuérios alfandegados e
até para as empresas produtoras o trabalho de armazenagem da carga”.
Postos de Trabalho Vinculados as Companhias Docas.

tabela - postos de trabalho vinculados as Companhias Docas

Fonte: Ministério do Planejamento. In: Federacao Nacional do Portuarios, Modelos
de Gestao dos Portos. Seminario sobre Modernizagao Portuaria, Ministério dos

Transportes, maio de 2005.
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2.2.2 Tipos de cargas e especificidades locais

Os tipos de carga também tém grande destaque na caracterizacdo da posicao
brasileira dentro da rede internacional de comércio. As principais cargas exportadas
pelo pais estdo relacionadas, em termos de volume, com o granel sélido, em espe-
cial com minério de ferro e graos (tabela 10). Entretanto, as cargas de maior valor
agregado, em geral manufaturados exportados pelo transporte “liner”, tém crescido
de importancia entre os valores totais das exportacdes nacionais e na América Lati-
na de maneira geral, como vemos no quadro da figura 38 e no grafico da fig. 39:

Carga carregada total | Carga descarregada total
Tanque Gr. Solido | Liner Tanque Gr. Solido | Liner
Caribbean 257 95 32 384 | 406 17.9 58.5
México & 116.3 4.1 451 1655 | 27.4 26.6 38.7 92.7
Central
América
South 139.8 35 143.3 1 159 7.6 235
América-
North Coast
South 44.7 308.7 63.6 417.0 | 40.4 46.7 28.2 115.3
América —
East Coast 123
South 27.0 775 29.2 133.7 | 20.7 59.5 4.2 84.4
America —
West Coast
TOTAL 353.5 399.8 144.6 897.8 | 144.9 132.8 96.5 374.3
tab.10
Trafego internacional por tio de navios (em milhdes de toneladas).
fonte:

UNCTAD, 2005.
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Anuério estatistico Antag. 2004. Exterior.
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Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior.Secretaria de

Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior.Secretaria de Comércio

fig.40

Distribuicédo das Principais Cargas
Manipuladas no Pafs.

fonte:

Exterior.
A tabela e o gréafico deixam clara

a predominancia das cargas de

granel soélido sobre o total. Ao com- EUNERD OF FERROMPETROED  LIDERVAGOS O LJsouA
- W FRODUTOS [ ADUBOS/FERTILZA .Al:",u:an [C] FARELC DE SOJA
pararmos com as exportagoes, SIDEAURGICOS ~ — NTES
W TRGo B MILHOD O ouTRAS

podemos ainda salientar destas o
minério de ferro e a soja como os dois principais produtos exportados pelo pais em
peso bruto.

Mercadorias Desembarque | Embarque Total Cruzando as informa-
Minério de ferro 2.604.707 198.466.316 [ 201.071.023 coes de carga e des-
Petrdleo 73213977 | 198.466.316 | 92.736.301 carga no trafego inter-
Deriv. Petréleo 19.004.928 21.708.845 40.713.773 nacional, é possivel
Soja 966.534 24.033.240 24.999.774 ressaltar que a parce-
Prod. Siderdrgicos 791.865 17.936.716 18.728.581 la relativa a0 petréleo
Adubos/fertilizantes 14.247.153 1.109.805 15.356.958 . ,

Aglicar - 15.233.244 15.223.244 e. denvad\o; esta rel~a—
Farelo de soja 207.378 11.580.897 | 11.788.275 cionada a importagao
Trigo 5.071.477 1.210.181 6.281.658 e principaimente a
Milho 533.328 5.204.147 5.737.474 cabotagem, ou seja, a
Outras 86.356.153 101.727.330 | 188.083.483 distribuicdo interna do
total 202.997.500 | 417.723.045 |620.720.483 produto. Os manufa-

tab.11  turados, incluidos no
Distribuicao das Principais Cargas Manipuladas no Pals. gréfico na categoria
Comércio Exterior.  “outros”, representam
um terco da tonelagem total; entretanto, como vimos acima, sao responsaveis em
valor agregado por 68% das exportagdes, 0 que demonstra a participagao progres-
siva da carga conteinerizada na atividade portuéria.
Desta forma podemos ver que, ao determinar a expansao dos portos, bem como a
escolha de que alternativa de gestédo e mesmo o modelo portuério a seguir, se for
0 caso, 0s portos devem considerar ndo apenas 0 aumento das cargas em geral,
mas sobretudo os tipos de carga predominantes e futuros em cada regiao. Esta
questao esta relacionada aos problemas de transbordo e a instalacdo dos “hubs”.
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Os portos brasileiros. Divisoes internas

Uma vez caracterizada a posicdo do pais no comércio internacional, passamos
agora a tratar da distribuicao interna da atividade portuaria e do comércio exterior.
O Brasil conta com uma costa atlantica de 7.367 Km'?4, que, com a rede hidroviéria,
abriga um total de 44 portos.

fig.41

FHINCERIS ECRICS Mapa da estrutura
portuaria nacional.
fonte:
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Segundo classificacdo do BNDES, os portos brasileiros se dividem em portos na-
cionais, regionais, integrados e locais. S&0 nacionais 0s que escoam a produgao
de mais de um estado e apresentam variedade de terminais. (ARROYQO, 2001). Res-
saltamos que todos o0s portos nacionais estao concentrados nas regides Sudeste
e Sul.

Vemos no mapa 41 e na tabela 12 os portos maritimos e fluviais brasileiros, bem
como a divisado entre portos federais e portos concessionados. Fica claro a partir
destes a predominancia de portos sob administragao federal, com alguns portos
concedidos a Estados e Municipios, principalmente na regido sul, e somente um
porto de carater totalmente privado.

124 Dados geogréficos e estatisticos do IBGE
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Portos Granel | % Granel | % Carga % Total %
solido liquido geral (1000
ton)

Tubarao 83.957 | 22,65 599 0,34 19 0,02 84,433 | 13,6
ltaqui 72.080 | 19,5 4.633 2,78 242 0,29 76.957 | 12,4
Santos 27.9000 | 7,55 13500 | 9,11 26.201 | 30,99 67.609 | 10,89
Sepetiba 56.903 | 15,37 - - 2.482 2,94 59.285 9,55
S&o Sebastiao 318 0,09 52.767 | 31,68 50 0,06 53.135 | 8,56
Paranagua 21.085 | 5,70 3.793 2,27 6.613 7,92 31.491 | 5,07
Aratu 3.245 0,99 23.194 | 13,93 - - 26.439 | 4,26
Rio Grande 12291 | 3,33 3.918 2,35 6.039 714 22.247 | 3,59
Praia Mole 13.163 | 3,56 - - 6.935 8,20 20.098 | 3,24
Belém 16.961 4,59 1.729 1,04 1.371 1,62 20.061 3,23
Ponta Ubu - Es 16.556 | 4,48 - - - - 16.556 | 2,67
S.F.doSul 3.049 0,82 9.401 5,64 3.585 4,24 16.035 |2,58
Rio de Janeiro 929 0,22 9.080 4,85 5.626 6,65 14535 |234
Angra dos Reis - - 14139 |8,49 157 0,19 14296 |230
Manaus 0,91 7.440 4,47 2.119 2,5 12.935 2,08
Vila do Conde 9.055 2,45 1.616 0,97 817 0,97 11.488 [1,85
Porto Alegre 1.999 0,51 6.989 4,20 498 0,59 9.396 1,51
Vitéria 3.201 0,97 201 0,12 3.946 4,67 7.348 1,19
Itajaf - - 68 0,04 5.372 6,35 5.440 0,88

?:’ar?n.;if)ais portos nacionais em movimentagao total de cargas. 2004.

fonte:

ANTAQ, 2004

A estrutura administrativa dos portos brasileiros tem sido questao de debate em
diversos ambitos, em que se incluem o planejamento urbano, a engenharia de
transportes e os setores econémicos. A principal divida levantada é a municipa-
lizagao ou a regionalizagao dos portos, em geral vista como positiva por parte do
planejamento e da administragao portuaria'?®. A partir de exemplos internacionais,
especialmente os portos da Europa do Norte, aponta-se que o carater local &€ mais
adequado ao lidar com a integragdo porto-cidade, ao passo que uma administra-
cao ligada aos interesses do poder central pode prejudicar esta relacao. A questao
da competicao e da cooperacéo entre os portos de uma mesma regiao porém, vem
sendo debatida entre os portos de administracao local, e parece orientar-se no sen-
tido oposto, procurando a criagéo de instancias administrativas de carater regional

125 A partir das andlises de COCCO (1999), pode-se evidenciar forte tendéncia a
municipalizag&o da administracdo como caminho para a integragao porto-cidade.
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que possam controlar em maior escala a relacao entre portos proximos'?. Alguns
casos no Brasil tétm sido estudados e apresentam resultados positivos da munici-
palizagdo, como no caso do porto de ltajai (MIN: DOS TRANSPORTES, 2006).

A conteinerizacdo vem modificando Sao Paulo 31,13 | Mato grosso do sul | 0,97
enormemente a configuracao espacial Minas gerais 32,13 | Ceara 079
dos portos nacionais, uma vez que Rio G. do Sul 8,84 Pernambuco 0,66
. Parana 8,47 Alagoas 0,49
a demanda por espacos internos ao

o Rio de Janeiro 6,92 R. G. do Norte 0,35
porto e principalmente pela chamada - 506 | Paraioa 019
“retro-area”, torna tensas as relagoes Espiitosanto | 4,73 | Rondénia 017
do porto com as areas de seu entorno. Santa Catarina | 4,72 | Tocantins 0,03
A movimentag&o de contéineres cresce ~_Pad 406 | Amapa 0.06

. . Mat 1 i
particularmente na regiao sudeste e na aloGrosso [ 851 | Sergipe 006
- , Amazonas 1,81 D.F. 0,05

regiao sul; o Porto de Santos, além de - -

- ) Goias 1,54 Piauf 0,05
principal porto nacional, € o segundo Maranhao 197 | Acre 001
maior porto latino-americano em movi-

longo cabotagem | total ta,b'1,3 .
curso Principais estados exportadores. 197
Santos 1639479 | 110060 | 1.749.539 foar:;gpagao em 2005. (%)
Rio Grande 504.796 67.530 572.326 Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e
Itajai 505126 38.886 564.012 Comércio Exterior. Secretaria de Comércio
Exterior.
Paranagua 271.455 108.479 379.934 tab.14
Rio de 315.669 28.770 344.439 Principais portos nacionais em
Janeiro movimentacao de conteiners (TEUs). 2004
S.F. do Sul 270.555 34.776 305.331 fonte:
Salvador 120.736 71.098 191.834 ANTAQ, 2004.
Vitoria 154.609 35.926 190.535
Suape 53.478 80.521 133.999
Cubatao 131.178 1.922 133.100
Sepetiba 87.270 49.769 132.039

mentagéo de contéineres, atras apenas do porto de San Juan. Em 2006, o porto de
ltajal passou a ser o segundo porto no ranking nacional, superando o porto de Rio
Grande. A concentragao da producgao para exportacao nas regides sul e sudeste,
e em grande parte no Estado de Sao Paulo, explica a diferenga entre Santos e o0s
demais portos, assim como a posicao de destaque dos portos da regiao sul. Ea
chamada ‘hinterland’, ou zona de influéncia.

126 Eo que se percebe nos casos dos portos alemaes e do complexo da Bacia de Algeciras,
sul da Espanha. UNCTAD, op. Cit.
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fig.42

Rede multimodal de transportes.
fonte:

Ministério dos Transportes.

Devemos ressaltar as dificulda-
des de complementacao das po-
liticas locais e nacionais quanto a
integracao das diversas escalas.
Ainda que em grande parte sob
controle federal, os portos nos
Ultimos anos da década de no-
venta ndo foram alvo de politicas
integradas no sentido de estrutu-
racao de uma rede de distribui-
cao nacional.

O transporte de cargas por cabotagem necessario a esta estruturacao, é incipiente
no pais, como pdde ser comprovado pelo volume de cargas movimentado neste
sistema. A concorréncia entre portos proximos dificulta ainda mais o processo de
integragao modal nacional e com os paises vizinhos.

Nesse sentido, parece haver uma inflexao quanto ao planejamento a longo prazo
do setor a partir da mudancga administrativa federal, ja de certa forma presente no
Plano PluriAnual 2004-2007 (MIN. DOS TRANSPORTES, 2003), com énfase no Pla-
no Nacional de Logistica e Transportes de 2007 (MIN. DOS TRANSPORTES, 2007).
No diagnostico, o principal destaque, também apontado pelo presente trabalho, é
o aumento significativo do volume de minério de ferro, tanto nos anos precedentes
como nas projegoes futuras. Também o crescimento progressivo da carga geral é
destacado, por sua predominancia no transporte rodoviério.

Constam do PNLT diretrizes para os diversos modais em trés horizontes temporais:
2008-2011, 2012-2015 e pos 2015. Com o objetivo de tornar mais equanime a dis-
tribuicéo da carga entre os modais, ha no plano uma énfase em reaparelhar o trans-
porte ferroviario, que se reflete nos projetos portuarios. Além disso, a organizacao
dos projetos por regides procura distribuir os investimentos de modo a produzir uma
rede intermodal mais homogénea. E patente nos planos para o horizonte 2008-2011

uma focalizacdo em projetos emergenciais no setor portuario, com investimentos
em dragagem de canais e estrutura administrativa levada a cabo nos portos deve
considerar a necessidade desta integracao no plano nacional, ainda que a gestao
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seja transferida a municipalidade.

“O PNLT considerou a integragdo com a América do Sul, objeto da Iniciativa de
Integracao da América do Sul — IIRSA, razao pela qual foram agregados aos veto-
res logisticos nacionais outros vetores representativos do processo de integragéo
continental” (MIN. TRANSPORTES, 2007:15). Estes séao o Arco Norte, Amazonas,
Pacifico Norte, Bolivia e Prata/Chile.

Para o presente trabalho, devem ser sublinhados os investimentos para os vetores
Leste e Sudeste. Para o porto de Santos predominam nos primeiros anos as obras
ja iniciadas, como a construgao das Avenidas Perimetral Esquerda e Direita e as
emergenciais, como a dragagem do canal. O plano inclui como projeto a curto
prazo a construcéo do terminal EMBRAPORT, mas devemos ressaltar que este é
um terminal privativo. No horizonte 2012-2015, ndao ha investimentos previstos para
Santos, que so retorna ao plano em 2015, com diversos projetos ja previstos no
PDZPS - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos. Este é ana-
lisado no capitulo 4.

Para os portos do Rio de Janeiro e de Itaguali, diversos projetos estao listados. So-
bressai 0 nimero de investimentos no complexo Itaguai-Sepetiba, ainda dentro da
visao de implantagado do hubport neste local, predominante a partir da década de
1990, e exposto adiante. Para o porto
do Rio, as obras a curto prazo visam
0s problemas atuais de dragagem
e 0 acesso rodoviario, ficando para
médio e longo prazo a questao da
conexao ferrovidaria. Destaca-se no
PNLT a inclusao de projeto de Revi-
talizacdo da Zona Portuaria, para o
horizonte pés 2015.

O Plano prevé ainda a elaboragao de
um estudo complementar sobre por-
tos e cabotagem procurando suprir a

. ~ . a 500 11000 km 2000 km
falta de informacdes e projetos para e _——
este tipo de operacao. fig.43 o , o

Mapa de localizacao da cidade de Itaguali, baia de
Sepetiba.

fonte:
Elaborado pelo autor sobre a base cartogréfica do IBGE.
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2.2.3 A questao do Hubport na América Latina

A existéncia de um hubport na costa leste da América Latina vem sendo discutida
ha alguns anos por especialistas (SOUZA, 2003), e € um tema controverso. A ques-
tdo aparece com mais forga entre os portos da regido sudeste, pois esté atrelada
a “hinterland” e conseqlentemente ao mercado consumidor e aos exportadores,
fazendo com que as decisdes de planejamento nos portos de menor expressao na-
cional sejam, ndo mais faceis, porém de outra natureza, e deixando a alguns portos
principais a questao da conteinerizacdo e dos hubs.

Os portos do sudeste e do sul representam a quase totalidade da manipulagao de
contéineres no Brasil, como pudemos comprovar, e 0 aumento anual da carga e
descarga destes € patente, o que pode ser comprovado pela superagdo, no ano
de 2001, do porto de Buenos Aires pelo porto de Santos, que é hoje o 39° porto
na manipulacéao de contéineres do ranking mundial (UNCTAD, 2006). No entanto, a
diferenca de volume de manipulacao de Santos para os principais portos, mostrou-
nos como o mercado local ndo representa ainda um ponto principal nas rotas inter-
nacionais.

A partir da década de 1990 vem sendo defendida a transformacéo do porto de
Sepetiba, atual ltagual, no hubport da América do Sul. O porto de Sepetiba esta
localizado na baia de mesmo nome, a 74 Km ao sul do Rio de Janeiro, e pertence
ao municipio de Itagual. Parte integrante da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
até 2002, quando passou a integrar a Regiao das Baixadas Litoraneas, ltaguai pos-
sui uma populagao de 95.757 hab., e apresenta uma area total de 272 Km 2 (IBGE,
2006).

Durante o perfodo colonial, a base econémica da regiéo foi o cultivo de cana para
exportacao de acUcar, por meio do trabalho escravo nos engenhos. Com o fim do
trabalho escravo, a regiéo teve sua producéo bastante atingida, e entrou em perio-
do de decadéncia. Com o processo de industrializagao tardio, ltaguai recebera um
numero maior de industrias a partir da década de 1960, e, na década de 1970, terdo
inicio as obras de instalacdo de um novo porto na bala. E a origem do porto de
Sepetiba (MIN. TRANSPORTES, 2005) que seria inaugurado mais adiante, em 1982,
com o propoésito de escoar a produgao de granéis sélidos oriundos da siderurgia.

Acselrad (1999) destaca o carater politico da deciséo de implantagao do porto: “O
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porto atual (...) faz parte de uma heranga de politicas de polos de desenvolvimento
(...) dos anos 1970. (...) A busca do ‘desconcentracionismo’ regional fluminense em
relacdo a cidade do Rio de Janeiro e a sua tradicional localizacéo portuaria inclufa
uma politica de desenvolvimento destinada a desafogar o porto do Rio. (...) Assim
sendo, a viabilizacao do Projeto Porto de Sepetiba encontrou, no seu nascedouro
forte amparo na perspectiva de criar-se um polo desconcentrador” (ACSELRAD, H.,
HOLLANDA, T. e BREDARIOL, C. , 1999)'%.

Com a instalacéo do porto e em seguida da usina e da indUstria petroquimica, a
cidade e a regido como um todo entram num periodo de expanséo urbana, ainda
dentro da regido metropolitana do Rio de Janeiro. Este se caracteriza, como gran-
de parte da suburbanizacao da Regiao Metropolitana do Rio, devido a expansao
da infra-estrutura rodoviéria e ferroviéria, combinada a ocupagao clandestina e ao
processo de favelizagao posteriores. Também ha certa ocupacéo turistica. A indus-
trializacao se da atraves dos distritos industriais ou de empreendimentos isolados
(ACSELRAD,1999). A regiao se caracteriza por esta industrializacao, relacionada
com o porto e, mais recentemente, com a extragao de minério.

Administrado pela Companhia Docas do Rio de Janeiro, o porto de Sepetiba manti-
nha uma movimenta¢cao moderada como porto de escoamento dos produtos side-
rdrgicos do complexo industrial até o fim dos anos 1990. E com o redirecionamento
da politica portuaria da década de 1990 que o porto passou a ser considerado local
estratégico para o desenvolvimento do ‘hubport’ da Ameérica do Sul. Dentro do con-
texto do programa “Brasil em Acao”, em 1998 tiveram inicio estudos relacionados
a adequagao da Baia de Sepetiba e das instalagbes portuarias para tal propésito,
paralelos ao processo de arrendamento dos terminais, ocorrendo desde 1994,

Para o projeto de modernizacdo, um primeiro estudo havia sido elaborado pela
Universidade Federal do Rio de Janeiro, junto a Secretaria de Planejamento do Es-
tado e a empresa Mackensey, contratado pela CDRJ (COCCO, 1999). Este material
oferecia parecer a respeito da capacidade potencial das instalagbes portuarias e
um panorama futuro de demanda, a partir dos quais for a elaborado um projeto de
lay-out. Apds a incluséo, porém, no programa federal, foi contratado novo estudo
de viabilidade, pelo governo federal, a empresa Bechtel. O estudo, contrariando o

127  ACSELRAD, H., HOLLANDA, T. e BREDARIOL, C. “Problematicas Sdcioambientais do
Projeto de Ampliagdo e modernizacdo do Porto de Sepetiba’, In: SILVA, G. e COCCOQO, G.
Cidades e Portos: Os Espagos da Globalzagao, DP&A, Rio de Janeiro, 1999. Pg. 246.
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anterior, apresenta um potencial trés vezes maior estimado para a area, bem como
um crescimento no fluxo de mercadorias acima do apresentadoanteriormente. Com
base neste segundo estudo, propde-se a transformagao do porto de Sepetiba em
‘hubport’. Através do apoio recebido do BNDES e do Orgamento Geral da Uniao'?8,
em 1998 foram construidos 210m de cais, 200.000 m2 de patios para movimenta-
gao de cargas conteinerizadas e veiculos, e concluido 70% do canal de acesso
(CDRJ).

Atualmente, as instalagcdes do porto de Sepetiba contam com a seguinte estrutura:

1.Terminal de carvao, com pier de 540m de comprimento, 15m de calado no lado
sul e 12m no norte; cinco patios para estocagem de carvao metallrgico e coque,
somando 177.000m2 de area e silos verticais, para alumina; 2. cais multi-uso (TCS,
da Sepetiba Tecon S/A), com 810m de comprimento, retro-area de 200.000 m2 e
calado de 14,5m; 3. Pier de minérios (TM1, da CPBS — Companhia Portuaria Baia
de Sepetiba s/a); 4. Terminal de alumina (TAL da Valisul Aluminio s/a) com dois
silos verticais, area total de 3.508 m2, correspondendo a uma capacidade de ar-
mazenamento total de 30.630 ton.O terminal privativo fora do porto organizado,
em Mangaratiba e o terminal para minério de ferro de uso privativo da Mineragoes
Brasileiras Reunidas (MBR) ,completam o conjunto de instalagbes existentes. Além
da capacidade atual, o projeto prevé uma expansao para a construgao de outros
terminais especializados de contéineres, e que foram incluidos no PNTL.

N&o apenas os 6rgaos governamentais estimulam, ha décadas, a transformacéao
de Sepetiba num ‘hubport’, como especialistas da area, ressaltam sua posicao es-
tratégica em relagdo aos demais portos do continente.

De acordo com SOUZA (2003), o porto de Sepetiba € mais favoravel para ser um
porto de transbordo, uma vez que esta conectado a 32% da populagao do pais,
num raio de 500Km, além de abarcar em sua area de influéncia, 65% da producéao
industrial nacional, 65% dos servicos e 40% da producao agricola. Quanto ao porto
de Santos, o autor aponta como entraves para ser o porto de transbordo, a dificul-
dade de acesso a mar aberto e a proximidade com a area da cidade. Segundo ele,
problemas de acesso e disponibilidade de areas nos portos de Paranagué e Rio

128 A soma do investimento federal foi de R$ 113.000.000,00, e a soma total do investido, R$
300.000.000,00, de acordo com dados da CDRJ.
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de Janeiro, em que as conexdes rodo-ferroviarias sado congestionadas pelo trafego
urbano, também desestimulam a implantagao deste, nestes locais.

Souza ressalta ainda, 0 espago maritimo para manobras, gracas ao calado de 15m
de profundidade no cais € 18,5 no canal natural, e cita o estudo da CODERJ, que
sugere que para 2020 a previsao de manipulagao de carga em Sepetiba seja de 6
milhdes de TEUs. A CODERJ destaca também as conexodes viarias do porto, bem
como a abrangéncia de sua area de influéncia, a exemplo de Souza.

Apesar de todas as postulagdes a respeito da disposicao deste como porto central
da distribuicéo das cargas na América do Sul, o arrendamento dos terminais nao
atingiu as expectativas que embasaram os investimentos de infra-estrutura no local.
Ja desde o processo de arrendamento o porto ficou aquém do retorno esperado
pelo governo federal, que foi surpreendido por um arrendamento maior no porto do
Rio de Janeiro (COCCO, 1999). Também a movimentagao de cargas mostra peque-
no crescimento no volume de carga conteinerizada deste complexo.

A fragilidade em torno do projeto de Sepetiba, assim como a instabilidade da de-
pendéncia da iniciativa privada, fica em parte evidenciada com os dados evolutivos
do porto de Sepetiba, se comparados com o dos demais portos movimentadores
de carga geral do pals.

Na década de 1990, a carga geral era absolutamente irrelevante no contexto da
movimentag&o do porto. Em 2000, a carga conteinerizada seguiu pouco represen-
tativa em relacao ao total de movimentagéo do porto, contradizendo as previsdes
dos estudos de viabilidade que embasaram o investimento publico. Até os Ultimos
anos, apesar de um crescimento consideravel internamente, em relagao aos princi-
pais portos do pais na movimentagao da carga conteinerizada o porto de Sepetiba
segue com participagao excessivamente pequena, e sobretudo muito abaixo da
movimentag&o no porto do Rio.

A sobreposicédo das éareas de influéncia dos diversos portos do sudeste concorrem
para restringir a movimentagao de carga geral nos diversos portos, o que, acrescido
do aumento marcante do valor do minério de ferro no mercado internacional, tem
sido fator complicador para o estabelecimento do porto de Sepetiba como concen-
trador da carga geral.

A forca da exportagao de minério vem dominando as instalagbes do porto de Se-
petiba, conforme mostra a analise do anuario da Antag: "Avaliando a evolucao do
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granel solido, verifica-se uma concentracéo de 61,53% do total de cargas movi-
mentadas destas mercadorias em 3 portos/terminais (Tubarao-ES, Itaqui-MA e
Sepetiba-RJ). Levando-se em conta que em todos eles o produto que alavanca as
respectivas performances é o minério de ferro, o Brasil torna-se muito dependente
de um Unico produto para projetar a sua movimentagéo portuaria num patamar
crescente” (ANTAQ, 2005) 2.
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Grafico da evolugao da participagao da Industria Extrativa Mineral no valor da producao do Estado do Rio de
Janeiro.

fig.45

Decadéncia da participagéo da Industria de Transformagéo no valor da produgéo do estado do Rio de
Janeiro.

fonte:

BNDES, 2003.

Os gréficos permitem evidenciar o crescimento relativo do minério de ferro na eco-
nomia fluminense, assim como o decréscimo da presenca da indUstria de transfor-
macao. Ambos o0s dados contribuem para maior ocupacao do porto de Sepetiba
com a exportacéo de granéis solidos, direcionando-o para um porto especializado,
e, assim, no sentido oposto ao papel de hubport que vem sendo pretendido.

A posicéo otimista dos érgaos governamentais e das areas de economia e enge-
nharia tem sido freqUentemente rebatida por urbanistas e ambientalistas que se
dedicam a questao do porto de Sepetiba e seu entorno imediato.

As questdes do espaco urbano local costumam ser levantadas, tendo em vista a
ligacdo com a Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro, em que se observam diver-
s0s problemas de propriedade de terra e ocupacao clandestina. Na regiao, confli-
tos de interesses parecem ser a principal preocupacao destes autores, ligando a
questéo da expanséao portuaria com a construgao do tunel sob a serra de Guara-
tiba, barreira natural para a expansao urbana da zona sul do Rio, mais valorizada
129  Anuério estatistico da Antag. 2005
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(ACSELRAD, 1999). A regiéao do porto de Sepetiba também tem sérias implicacoes
ambientais, uma vez que seu entorno é ocupado por diversas Areas de Protegao
Ambiental, além das constantes invasoes e da presenga de loteamentos clandes-
tinos. A proposicao de zonas unicamente industriais para dar suporte ao possivel
hubport prevista no plano de expansao do porto pode vir a agravar esta situacao:
‘A ligagao rodoviaria da via Dutra e da BR 040 com o porto de Sepetiba devera
atravessar areas de riscos de deslizamentos e importantes remanescentes da Mata
Atlantica, gerando possiveis conflitos em associagdo com a modernizacdo do por-
to” (ACSELSRAD, 1999).

Devido a estas questoes, o papel do porto de Sepetiba no ambito local e no na-
cional, bem como sua integracao a uma rede de portos em funcao da carga con-
teinerizada no pals, além de criticada por autores ligados a area do planejamento
urbano (COCCO, 1999, ACSELSRAD, 1999), é também susceptivel a questiona-

Embarque Desembarque

1986 | 13.934.741 | --—------ 210 13.934.951 | 3.144.768 | - |- 3.144.768 | 17.079.719
1990 [ 16.775.025 | - | - 16.775.025 | 2.649.838 | -—----—-—- |- 2.649.838 | 19.424.863
1995 | 21.737.454 | - | —-—--—— 21.737.454 | 3.517.023 | - |- 3.517.023 | 25.254.477
1999 | 25.243.417 | ------—--- 86.966 25.330.383 | 4.482.657 | - |- 4.482.657 |29.813.040
2000 | 34.320.994 | --------- 441.365 34.762.359 | 4.991.157 | --------- 77.345 5.068.502 | 39.83021
2005 | 60.078.136 | -------—-- 1.103.469 |61.181.605|4.924.752 | --------- 949.769 5.874.521 |67.056.126
tab.15

Evolucao da movimentacao de cargas de Sepetiba. Anos selecionados (t).

fonte:

Compilado a partir dos dados do Ministério dos Transportes e do Anuario Estatistico
da Antaq. Varios anos.

mentos frente a tendéncia até agora apresentada pela movimentagao de carga lo-
cal, predominantemente granel. Sua posicao estratégica é, por outro lado, frequien-
temente destacada como de especial interesse no desenvolvimento de um sistema
integrado de distribuicao de carga nao apenas do ponto de vista nacional, como da

relagao do pais com seu entorno direto e com a rede internacional de comércio. Seu
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impacto, tanto intra-urbano, quanto em relacéo a questao ambiental, requer analise
cuidadosa da expanséo portuaria, o que implica em projetos que considerem a
area do porto e sua fungao produtiva primordial, sem abrir mao das necessidades
socio-ambientais do espaco local e sua populacao.

A relacao do projeto Sepetiba com o deslocamento das atividades do porto do Rio
de Janeiro esté ligada as tendéncias de planejamento da década de 1990 que ve-
remos a seguir. Os desdobramentos desta relacao para a cidade do Rio de Janeiro
estdo expostos no item 4.2.
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Planejamento intra-urbano hoje nas cidades portuarias HZ\ZiiV[Nek}

3.1 CONTEXTUALIZACAO DO MODELO

No plano tedrico, desde o fim da década de 1960, o planejamento racionalista pre-
dominante sofria uma série de criticas. Assim como ocorria no ambito do projeto,
as criticas aos planos abrangentes caracteristicos dos modernistas proliferavam,
como indica o titulo de artigo publicado em 1973 no Journal of the American Institu-
te of Planners, “Requiem for large-scale planning models” (HARVEY, 1989). Desde
meados dos sessenta, o grupo caracterizado por Montaner (MONTANER, 1995)'%0
como a terceira geragao moderna, expressava um momento de crise do movimen-
to. As criticas se voltavam para os grandes planos, em escala metropolitana, tidos
como inviaveis e, por vezes, inlteis.

Estes davam lugar a projetos isolados, e a “cidade-colagem”'®'. De fato, a vasta
producao de projetos e planos necessarios a reconstrugcao e ao crescimento urba-
no do segundo pds-guerra nos paises centrais, ofereceu material suficiente, mes-
clando experiéncias boas e ruins, para as duras criticas que se sucederam a partir
dos anos 1970, 141
Nuno Portas também contextualiza a partir ja dos anos 1960, com o Team X'*, a

130 O chamado Movimento Moderno, cujos preceitos foram a base do urbanismo e da
arquitetura durante quase toda a primeira metade do século XX e parte da segunda, passou
por diversas fases. Josep Maria Montaner divide o modernismo em trés etapas, designando
como primeira o inicio do movimento, de carater contestatério e que fez frente as concepcoes
artisticas das Belas Artes, heranca da formagao da sociedade burguesa, e que se alinhava
as vanguardas nas demais areas da arte. Uma segunda fase Moderna seria formada com
a consolidagdo do Estilo Internacional, com a construcao efetiva de projetos modernos,
possibilitados no campo da arquitetura e do urbanismo pela caréncia causada, principalmente
na Europa, pelo segundo pos-guerra. Na década de sessenta porém, o modernismo j& passa
por questionamentos, e autores como Montaner e Benévolo apontam este periodo como a
Ultima etapa do Movimento Moderno. Para uma caracterizagao detallada, ver MONTANER, J.
M. La Modernidad Superada, arquitectura, arte y pensamiento del siglo XX Barcelona:
G.G, 1997, em que o autor expde as caracteristicas do que chama de terceira geragdo moderna,
e MONTANER, J.M. Después del Movimiento Moderno, Barcelona: G.G., 1995.

131 E freqUente a referéncia ao trabalho de Jane Jacobs, “Morte e Vida das Grandes Cidades”,
publicado pela primeira vez em 1961, um dos primeiros a criticar duramente a arquitetura
moderna.

132 * Os arquitetos modernos (nos anos 1950 e 1960) encontram-se assim, pela primeira
vez, a projectar (sic) um elevado nimero de empreendimentos de grande escala, podendo-
os comprovar na pratica” BENEVOLO, L. O Ultimo Capitulo da Arquitetura Moderna. Sao
Paulo: Martins Fontes, 1985.

133 O Team X foi um grupo criado no 10° CIAM (Congresso Internacional de Arquitetura

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 3



142

referéncia a uma necessidade de “projetos urbanos” em oposicao “a urbanistica de
infra-estrutura e zoning” do pds-guerra, mais fragmentados, que partiam de uma
constatacéo de impossibilidade de reforma integral da cidade; esta seria uma pri-
meira geracao de projetos urbanos no viés contemporaneo. Caracteriza em segui-
da uma “segunda geragao”, com maior destaque na Europa, oriundos da crise dos
anos 1970. Devido as circunstancias do momento de crise, estes projetos se volta-
riam, na esteira das criticas da primeira geragao, a escala menor, de carater mais
local, principalmente durante a década de 1980. E 0 momento em que se destacam
0s projetos “de autor”, ou seja, alavancados pelo nome dos arquitetos envolvidos.
Portas os chama por vezes de “acupuntura urbana”, expressao que posteriormente
serd muito usada (PORTAS, 1998)'34,

Estas mudancas no planejamento devem ser compreendidas dentro do contexto
dos anos 1970 e posteriores, exposto no capitulo 1. David Harvey vai analisar a
administracéao publica do espaco urbano, estabelecendo relacdes econdmicas em
diversas escalas para explicar a urbanizacdo das décadas de 70 e 80, a partir de
uma mudanca fundamental na orientagao das politicas publicas de ambito local,
que ele caracteriza como a passagem do gerenciamento do espago da cidade
para uma nova abordagem, chamada por ele empresariamento urbano (HARVEY,
1989)'%. Este conceito chave esclarece a guinada na administracéo publica que em
grande parte nos explica as bases do que se convencionou chamar planejamento
estratégico.

Segundo o autor, as cidades passam a ter como agenda sua auto-promogao, e
uma postura da administragéo publica voltada para atrair investimentos externos.
Esta mudanca na légica da gestéao urbana € contextualizada no cenario material de
desindustrializagao e desemprego que caracterizou o inicio da década de 70, como
vimos, e corresponde ao fim do Estado keynesiano.

A marca principal desta orientacao € a adogao de praticas empresariais pela gestao
publica, ou uma maior coeréncia da légica publica com a racionalidade de merca-
do. Esta esté alinhada a caracterizacdo que utilizamos do periodo técnico-cientifi-

Moderna), realizado em 1956, cujos membros se propunham a dar continuidade ao debate
internacional da arquitetura, porém ja de certa forma prenunciavam as dissidéncias internas do
Movimento Moderno.

134 PORTAS, N. L'emergenza del proggetto urbano. lin. Revista Urbanistica 110, 1998.

135 HARVEY, D. Do gerenciamento ao Empresariamento: a transformagao da administragao
urbana no capitalismo tardio. In: Espago e Debates, 1989.
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co-informacional, uma vez que neste cenario, a forca das empresas, na decisao
de onde instalar as diferentes etapas da produgéo, torna-se muito maior ,estando
agora de certa maneira menos vinculadas aos limites espaco-temporais, ja que 0s
avangos da tecnologia permitiram a diminuicao consideravel dos custos de trans-
porte e de informacéo e, portanto, dirige mais abertamente as politicas que regulam
0 espaco. Aparece assim a competicao inter-urbana, que consiste numa guerra
entre as cidades pelo capital internacional.

O espago da cidade passa a ser agenciado pelos érgaos municipais, em lugar de
regulado; estes absorvem da légica empresarial, 0os conceitos através dos quais de-
vem transformar as cidades em “produtos” e suas proprias agdes em estratégias de
competicao neste novo mercado global. Nesta proposicao tem papel fundamental
ideologia que sugere possibilidades iguais as cidades em todo o mundo, indepen-
dente da formagao econémica e social em que estejam inseridas. Esta proposicéo,
que ja vimos presente nas exigéncias de eficacia e competitividade dos portos, tem
seu equivalente na retérica do planejamento urbano a partir da década de 1980.
Harvey destaca a orientacao da administragao urbana na direcao dos requisitos es-
senciais da acumulacao do capital, sobretudo com a absorcdo de custos indiretos
da produgao pelo Estado através dos grandes projetos (HARVEY, 1989).

Esta nova pratica de planejamento, originalmente surgida, segundo este autor, a
partir de um ativismo civico da década anterior, foi em seguida incorporada tanto
pelo setor imobiliario como pelos drgaos publicos, e vinculada em geral a um urba-
nismo do espetaculo. “Nas cidades americanas, o espetaculo urbano dos anos 60
se constituiu a partir dos movimentos de oposicao de massa da época. (...) Mas,
mais ou menos por volta de 1972, o espetaculo fora capturado por forcas bem dife-
rentes e empregado para fins bem distintos.” (HARVEY, 1992:89). O autor se refere
a feira de Baltimore, que surge em 1970, e aos poucos se transforma num enorme
projeto de renovacéo, o Harbor Place, marco da arquitetura do espetaculo; sera
seguido por inUmeras cidades nos Estados Unidos, e com especial apelo as ci-
dades portuarias, com suas frentes maritimas altamente valorizadas como espago
potencial de atracao turistica. (HARVEY, 1992)

Ao longo de toda a “segunda geracao” de projetos urbanos (PORTAS, 1998), os
projetos absorvem progressivamente a idéia da promocao das cidades, e ha um
descompasso entre 0s projetos diretamente vinculados ao sucesso de Baltimo-
re, ja bastante disseminados nos Estados Unidos, e o que se esta produzindo na
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Europa. Otilia Arantes mostra, entretanto, como durante a década de 1980 ja es-
tao fortemente presentes estes conceitos norte-americanos em algumas iniciativas
européias, particularmente na Franga. (ARANTES, 2000) '*°. A consolidacdo das
politicas de empresariamento urbano na Europa esta vinculada a “terceira geragao”
de projetos urbanos de Portas (PORTAS, 1998), designacdo também adotada por
Arantes em sua critica as teorias de planejamento estratégico (ARANTES, 2000)'%".
Esta “terceira geracao” de projetos, segundo Portas, que seria dominante nos 1990,
e que haveria seguido a uma insuficiéncia das abordagens anteriores, tem como
caracteristica suplementar o “cliente politico”, e exatamente como se supde, fora
entdo absorvida pelas praticas publicas de planejamento. Estd embasada pelas
teorias de planejamento estratégico, que se disseminam nesta década, e com o
incentivo especial do enorme sucesso do projeto de recuperagao da orla maritima
de Barcelona no inicio da década.

Se, durante as primeiras décadas da critica ao planejamento moderno, a consequ-
éncia imediata foi a desvalorizagao de forma geral da atividade de planejamento,
levando, inclusive no Brasil, ao esvaziamento das politicas de longo prazo, com
o planejamento estratégico retoma-se a confianca em seus instrumentos, porém
remoldados para se adequarem aos propdsitos do empresariamento urbano. Nas
palavras de Arantes: “Se ha novidade, ela se resume ao ‘gerenciamento’, como se
diz no novo jargao, agora assumidamente empresarial, de um lado e do outro do
oceano — O que levou, ndo por acaso, a ressuscitar o vocabulario descartado do
‘planejamento’, posto em descredito pela voga contextualista anterior”, (ARANTES,
2000: 13).

De acordo com Harvey, os agentes que participam do empresariamento sao diver-
SOs e variaveis em cada caso, em geral abarcando as liderangas empresariais, 0s
incorporadores imobiliarios, as instancias de governo local, os partidos politicos,
0s movimentos sociais, 0s sindicatos, etc. Com tantos agentes e a consequente
dificuldade de estabelecer aliancas, surge a necessidade de uma figura dominante,

136 ARANTES, O., VAINER, C. e MARICATO, E. A Cidade do Pensamento Unico.
Desmanchando Consensos. Rio de Janeiro: Vozes, 2000.

137 Arantes apresenta que o termo “terceira geragao” aparece pela primeira vez em Campos
Venuti, em 1987, designando uma reagao aos pés-modernos, Aldo Rossi ou Portoguesi, e as
iniciativas da década de 1970 na ltélia; ainda nao caracteriza a teorizagdo do planejamento
estratégico, mas propde uma nova forma de planejamento, a qual seria incorporada uma visao
dos efeitos da globalizacéo, pelos “urbanistas estratégicos”; lembra que o modelo em questéo,
0 estratégico, esta distante desta primeira proposta surgida na Italia, e muito mais préximo da
gestao urbana empresarial norte-americana. ARANTES, O. op. cit., 2000. Pg. 13.
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forte, como o prefeito de Baltimore, ou o de Barcelona; é assim que aparece por-
tanto a necessidade da figura politica de legitimagao dos projetos e, sobretudo, a
necessidade da formacao do consenso.

O principal componente do empresariamento é a parceria publico-privada. Destaca-
se sobre este ponto que o Estado sempre arca com os riscos do empreendimento,
mais do que em outras épocas de parcerias. “O novo empresariamento urbano se
caracteriza, entao, principalmente pela parceria publico-privada tendo como objeti-
vo politico e econémico imediato (se bem que, de forma nenhuma exclusivo), muito
mais o investimento e o desenvolvimento econdmico através de empreendimentos
imobiliarios pontuais e especulativos do que a melhoria das condicdes em ambito
especifico”. O foco dos projetos costuma ser local, o que é apontado por Harvey
como a possibilidade de beneficios indiretos para a regido, mas também com a
ressalva de que tira do foco das atencdes outras questoes do territdrio mais rele-
vantes.

A competicéo interurbana é apontada como o principal problema do empresaria-
mento, ja que leva a repeticdo dos empreendimentos, e tem como reflexos ma-
croecondémicos um sistema urbano mais vulneravel as incertezas do capital inter-
nacionalizado. Segundo o autor, o empresariamento urbano foi colaborador para
a transicao do fordismo a acumulacao flexiva, pois o Estado passou a arcar com
parte dos custos da producéo e, consequentemente, sGo0 menores 0s gastos com
a reproducgao social. Harvey aponta também que o empresariamento contribui para
as disparidades de renda, pois incentiva salarios muito altos e muito baixos, gera
informalidade, e maior concentracao do capital.

Se por um lado, David Harvey analisa com certa cautela o fenbmeno do empresa-
riamento, e tende a consideré-lo inevitavel e, de certo modo, uma possibilidade de
criacdo de empregos e renda no ambito local, ainda que afirme que € sempre uma
incerteza, diversos autores criticam as praticas associadas a este empresariamento,
préticas estas sistematizadas no corolario do planejamento estratégico. O trabalho
de Arantes, Maricato e Vainer (ARANTES, MARICATO,VAINER, 2000) em particular
€ bastante enfatico na critica as formulas estratégicas que se disseminaram em
projetos e consultorias por todo 0 mundo na década de 1990, e que estao na base
de grande parte dos projetos urbanos recentes para cidades portuarias.
Apontamos em seguida, de forma resumida, as principais caracteristicas desta
modalidade de planejamento a partir das obras, principalmente, de Manuel Cas-
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tells, Jordi Borja (BORJA e CASTELLS, 1997)'%®, Manuel de Forn (BORJA e FORN,
1996)'* e, parcialmente, do trabalho de Nuno Portas (PORTAS, 1998). Em grande
parte, s&o autores envolvidos em projetos e consultorias desenvolvidos a partir da
repercussao do projeto barcelonéso.

Castells e Borja explicam que um plano estratégico supoe:

-participacao social, para decidir em que aplicar os “escassos recursos publicos”
-diagndstico (entornos, contexto, obstaculos e potencialidades)

-cenarios possiveis, com base no diagnostico,

-definicao de agoes, e projetos a curto prazo.

Os autores sugerem que o plano estratégico tem como principais beneficios: agbes
a curto prazo, uso mais eficiente de recursos, aproveitamento pela cidade de opor-
tunidades, viséo de futuro, objetividade, concentracao de energias, pragmatismo,
colaboragao publico-privada, consciéncia da cidade para construcao de consenso.
A referéncia constante as oportunidades que a cidade n&o pode perder no ambien-
te competitivo séo constantes, também nos trabalhos de Portas, que sugere que
esta flexibilidade diferencia o plano estratégico da rigidez dos planos reguladores;
para estes autores, as diretrizes reguladoras sdo responsaveis pela perda de diver-
sas oportunidades. O uso de termos e linguagem empresarial € marcante, como
a sugestao de identificacdo de “product champions”, a adogao de estratégias de
marketing como ponto essencial a todos os projetos'! e a necessidade de empre-
endedorismo por parte dos agentes publicos.

Os autores apontam que o0s riscos de insucesso das iniciativas do plano estratégico

138 BORJA, J. & CASTELLS, M. Local and Global. La gestion de las ciudades en la era
de la informacion Madrid: Taurus, 1997.

139 BORJA, J. & FORN, M. Politicas da Europa e dos Estados para as Cidades, In. Espago e
Debates, n.39, 1996.

140 Sobre as origens do planejamento estratégico, Arantes coloca que, a pesar das origens
norte-americanas: “Alids, o0 mote ja era adotado por algumas administragbes municipais na
prépria Europa, como Birmigham ou Rotterdam, sem falar no novo plano para Madri. Mas com
o tempo o planejamento de Barcelona foi se convertendo num paradigma dentro disso que
estamos chamando de urbanismo de “terceira geragao”, e possivelmente porque de alguma
maneira soube renovar a férmula”, ARANTES, op. cit., pg.52.

141 O projeto é determinado essencialmente como instrumento de marketing e captagéo
de recursos. E anterior ao plano pois deve “convencer o investidor” .Deve “proporcionar uma
imagem de modernidade forte ao territério”, BORJA e CASTELLS, op. cit, 1997. Pg.252.
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derivam exclusivamente de participagao insuficiente e de ineficacia na formagéao de
consensos na sociedade, ou ainda da definicao incorreta de objetivos.

O plano estratégico se diferencia também dos instrumentos anteriores por ter “ob-
jetivos territorializaveis” ,mas nao supor a ordenacao do territdrio; prioriza projetos,
mas nao os localiza no espago. Isto porqué os projetos podem mudar de locali-
zacao de acordo com as “oportunidades” intempestivas. Supde-se que seja mais
participativo, ainda que na pratica nao haja evidéncias maiores de participagao so-
cial efetiva em grande parte das experiéncias. Em resumo, os autores apontam que
se propde um “plano de acao, em lugar de plano regulador da agao” (BORJA e
CASTELLS, 1997).

Ressalta-se a necessidade de consenso e de um lider, figura politica forte, como
ja apontava Harvey no caso precursor de Harbor Place, Baltimore, que estimule o
“orgulho civico”.

Portas (PORTAS, 1998) destaca “a importancia da programacao”, ou seja, da ela-
boracéo do programa de necessidades, mais uma vez ressaltando “o aproveita-
mento intempestivo das oportunidades que aparecem ou que as proprias cidades
provocam, e (...) 0S processos ou mecanismos organizativos montados para envol-
ver os diferentes parceiros de que depende a implementacao, em tempo curto, de
um projeto complexo”, naquilo a que ele chama de “novo estilo de planejamento”.
E ressaltada a necessidade de uma regulacao variavel: concessoes, parcerias, fun-
dos especiais, sociedades mistas. ‘A prioridade é dada as condicoes de viabilida-
de, a procura dos parceiros ou consensos necessarios” (PORTAS, 1998).

Ao comparar o plano regulador predecessor com o “estilo” do plano estratégico,
Portas afirma que “o segundo caminho € interativo (...) pondo a prova a robustez
das hipdteses iniciais ou provocando se necessario 0 seu rearranjo, uma vez que
seja admitido como bom para a cidade o programa de uma dada intervencao”.
Propbem-se freqUentemente programas para projetos urbanos desvinculados do
plano original, no caso de que surjam “oportunidades nao previstas”. A realizacao
a curto prazo é em geral premissa dos grandes projetos urbanos caracteristicos do
planejamento estratégico, ainda que estejam contemplados em planos de prazo
mais longo.

Portas é um dos autores ligados ao planejamento estratégico que da algum des-
taque aos aspectos negativos que podem estar ligados a tais estratégicos, como
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aponta sua ressalva a competitividade inter-regional. Lembra que esta ndo deve se
sobrepor a nogao de complementaridade e policentrismo entre nlcleos de uma
mesma aglomeragao; assim como Harvey, aponta para a possibilidade de que os
efeitos nao se espalhem devido a forga dos investidores, por exemplo. Pondera o
possivel efeito deformador das intervengdes, devido aos enormes vultos de dinheiro
publico investidos; defende porém que deve-se seguir “a avaliar os impactos de
produtividade econdémica e social” dos projetos. Entretanto, considera ainda assim
que ha um grande avancgo em relagao as praticas de planejamento anteriores, e co-
loca o plano estratégico como o instrumento adequado ao contexto atual de forma
geral. O projeto urbano, afirma ele, deve contrabalancar a “visibilidade da atuacao”,
para ele necessaria, com a “disseminagao de projetos alternativos de agcdes mais
discretas e proximas das caréncias de qualidade de vida que ainda afetam a maio-
ria” (PORTAS, 1998).

Esta nova forma de planejamento vem sofrendo varias criticas, sobretudo no que
se refere aos efeitos nocivos dos grandes projetos de renovagao urbana, principal-
mente a segregacao espacial e ao aumento das desigualdades, relacionados a
estes projetos. A correlacéo entre os projetos urbanos de valorizagéo imobiliaria e
a ideologia neoliberal esta presente em diversos trabalhos, como nagueles compi-
lados por Brenner e Theodore. Estes autores expdem a relacao entre o direciona-
mento das politicas econémicas mundiais e o modelo de grandes projetos urbanos,
ao que chamam urbanismo neoliberal e destacam o processo de “gentrification”,
que poderiamos relacionar a segregacao espacial, como um dos aspectos mais
presentes (BRENNER e THEODORE, 2002). Neil Smith destaca que este fenébmeno
nao aparece apenas em experiéncias dos paises centrais, mas que vem se espa-
lhando em diversos paises periféricos (SMITH, 2002)'#2,

No Brasil, destacam-se as criticas de Otilia Arantes, Carlos Vainer e Erminia Marica-
to reunidas numa mesma obra (ARANTES, 2000).

Arantes nos mostra como a exploragéo do “cenario de crise” é propicia a ideologia
da “geracao de empregos” como motor de projetos de renovacao urbana, vincula-
da aidéia de insercédo das cidades no mercado global, através de um discurso que

142 SMITH, N. New Globalism, New Urbanism: Gentrification as Global Urban Strategy. In:
BRENNER, N & THEODORE, N. Spaces of Neoliberalism, Oxford: Blackwell Publishing,
2002.
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penetra faciimente nas “populacdes deprimidas por duas décadas de estagnacao
econdmica e catastrofe urbana”, dando origem a uma “sensacéo coletiva de crise”
(ARANTES, 2000:17).

Sua critica comega apontando as origens econémicas do novo planejamento: “Foi
ao final da Ultima administragao trabalhista britanica que se deu a reconverséao de
opinido que esta nos interessando reconstituir: ao diagndstico politicamente avan-
gado (...) de que a nova pobreza oficialmente descoberta pelo establishment nao
era uma questéo de individuos ou familias estarem abaixo da linha de miséria, mas
“estrutural”, (...) seguiu-se no entanto uma énfase de sinal oposto numa politica
urbana totalmente consagrada ao ressurgimento econémico ‘a qualquer custo’. Na
seqUéncia, a troca de papéis: assim como a orientacéo e o controle da expansao
foram ‘repentinamente substituidos pela obsesséo de encorajar o crescimento’, um
novo tipo de profissional emergiu (...), 0 planejador-empreendedor. (...) Para variar,
a receita veio dos Estados Unidos. E, com ela, outra palavra-isca, a famigerada ‘re-
vitalizagao urbana’, bem como seus derivados nao menos ‘famigerados’: a “parce-
ria” entre setor publico e iniciativa privada, encarregada por sua vez de ‘alavancar’
(...) investimentos privados com fundos publicos.” (ARANTES, 2000:22). A autora
destaca a teorizacéo da “cidade como maquina do crescimento” ja em 1976 por
Harvey Molotch, em que : “estao indicados como ingredientes indispensaveis aos
bons negdcios: o ‘orgulho civico’ dos habitantes do lugar e o ‘patriotismo de mas-
sas’ retomados, literalmente, (...) no receituério apresentado como ‘planejamento
estratégico’ no Habitat Il — referéncia ao livro Local y Global, Manuel Castells e Jordi
Borja, 1997”. (ARANTES, 2000:26). Prossegue, resumindo a criacao da necessi-
dade do Plano Estratégico: “Animacao (urbana) que se expressa na convergéncia
entre governantes, burocratas e urbanistas em torno de uma espécie de teorema-
padrao: que as cidades so se tornarao protagonistas privilegiadas, como a Idade
da Informagao lhes promete, se, e somente se, forem devidamente dotadas de um
Plano Estratégico capaz de gerar respostas competitivas aos desafios da globaliza-
gao (sempre na lingua geral dos prospectos), e isto a cada oportunidade (ainda na
lingua dos negocios) de renovacao urbana que porventura se apresente na forma
de uma possivel vantagem comparativa a ser criada”.

Arantes lembra que outros autores, como H. Molotch, (MOLOTCH, H. 1999, apud
ARANTES, 2000), ja haviam salientado que o crescimento local no ambito destes
projetos implica em transferéncia de riqueza para grupos isolados, e “reduz o futuro
de areas menos favorecidas”.
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A constatacao importante que devemos apreender das criticas é a de que estas
iniciativas iniciais, € em particular o caso de Barcelona, serviram de base para o
surgimento de um modelo de intervencao a se espalhar em todo o mundo.Mais do
que sua aplicacao nas cidades de origem, a adogao em contextos diferenciados
¢ o que deve ser analisado. Arantes também aponta para este fato: “ A verdade
€ que, ao se concretizar e generalizar, 0 modelo acabou por desvendar sua base
real, ainda um tanto nebulosa: as cidades, transformadas em “novos atores sociais
complexos” — como dizem -, ndo passam de balcdes de negdcios..., a disputar a
nuvem financeira e as hordas de turistas que circulam pelo mundo. Legitimados
sem duvida pelo consentimento da parcela da populagao para a qual a participa-
Gao nos novos negocios nao € nada desprezivel. Além do mais o receituario (...)
virou desde entao bula papal para as cidades que tentam ou sao induzidas a imitar
Barcelona (a autora menciona em nota a exigéncia do BIRD de planos estratégicos
para conceder financiamentos)”, (ARANTES, 2000:58). A autora ressalta sobretudo
0s aspectos mais negativos a aflorar nas formagdes com maior heterogeneidade
social: “Assim, parece muito menos plausivel que num tal contexto (a heteroge-
neidade social dos paises subdesenvolvidos) alguém minimamente responsavel
— para dizer 0 menos — possa imaginar um governo de cidade que se limite basi-
camente a agenciar negdcios, muito menos que se sinta a vontade propondo uma
corrida competitiva em que & muito 6bvio que uns se dao bem na exata medida em
que outros se dao mal”. (ARANTES, 2000:68).

Carlos Vainer, (VAINER, 2000) analisando os textos de Jordi Borja, segue a mesma
linha critica, com destaque a padronizagédo das solucdes propostas nos diversos
Planos Estratégicos que analisa. Constatando que o planejamento entendido por
esta linha coloca todas as cidades num mercado global, e consequentemente vol-
tadas para o mesmo “comprador em potencial”, o autor conclui que: “Frente a diag-
noéstico tao universal, ndo fica dificil entender por que as propostas constantes de
todas as propostas estratégicas, sejam quais forem as cidades, paregam-se tanto
umas com as outras: todas devem vender as mesmas coisas aos mesmos com-
pradores virtuais que tém, invariavelmente, as mesmas necessidades” (VAINER,
2000:80). Esta ndo é uma formulacéo, entretanto, exclusiva dos autores catalaes
analisados pelo autor mas, como vemos, retomando Harvey, é uma imposicao do
padrao gerado pelo empresariamento, pois “(...) na medida em que a competicao
interurbana se torna mais forte, ela certamente ird operar como um “poder coercitivo
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externo” sobre cada uma das cidades para alinha-las mais fortemente a disciplina
e alégica do desenvolvimento capitalista. Ela poderd, inclusive, forgar a reprodugao
repetitiva e em série de certos padroes de empreendimentos (tal como a reprodu-
¢ao em série de centros de comércio internacional, ou de novos centros culturais e
de entretenimento, de empreendimentos imobiliarios a beira d’agua, de shopping
centers pés-modernos e similares). A evidéncia para a reproducédo em série de
formas similares de renovacao urbana € muito forte e as razdes subjacentes dignas
de nota”(HARVEY, 1996:56). Podemos afirmar que a critica aos padrbes predeces-
sores gerou um padrao ainda mais rigoroso, desta vez um padrao mercadoldgico
de cidade.

Assim, vemos que ambos 0s autores, entre outros, citam os perigos deste padrao
de planejamento, em geral a forte carga de riscos e custos deixada para o Estado
nas parcerias com o setor privado, a importante incerteza gerada pela dependéncia
de um capital extremamente vollvel e dindmico e, muitas vezes, a necessidade
de sobrepujar os conflitos politicos e sociais inerentes as cidades em prol de uma
l6gica econdmica com beneficios quase exclusivamente imobiliarios. Este Ultimo
fica bem claro na necessidade de centrar as atengdes e expectativas coletivas num
individuo, criando a figura do herdi e excluindo os conflitos politicos ao colocar o
cidadao questionador como “traidor” da cidade ou “anti-patriota” (VAINER, 2000).

Apesar das criticas, diversos projetos urbanos realizados segundo esta tendéncia
sdo tidos como experiéncias bem sucedidas. Mesmo Arantes reconhece que no
caso do projeto de Barcelona, em que ainda se via um modelo em construgao, di-
VEersos aspectos positivos podem ser encontrados como fruto do planejamento das
décadas de 1980 e 1990, vinculados a um processo continuo de planejamento que,
com a difus&o internacional do sucesso, ficaria em segundo plano: “Sem duvida,
o grande aporte do Governo Central devido as Olimpiadas, mais os investimentos
privados motivados pelo evento, favoreceram um projeto de uma abrangéncia inu-
sitada, numa escala incomparavel com a feira de Baltimore de 20 anos antes. Mas
havia também, ndo ha como negar, uma experiéncia acumulada de gestao urbana
de esquerda, em Barcelona, que fazia com que, mesmo quando o principio que a
norteava fosse o das intervengdes pontuais, se destinasse a recuperar 0 conjunto
da cidade- nao havia, a0 menos de forma explicita, a intencao de beneficiar uma
elite local, criando nichos de alto valor imobiliario. Portanto, insisto: ndo ha de ser
sem motivo que Barcelona se tornou a grande referéncia — s6 um éxito razoavel do
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modelo, nao apenas marketing, poderia explicar tao rapida difusdo mundo afora,
e justamente na versao dos urbanistas catalaes.(..) Alias, talvez o interesse maior,
e o relativo sucesso deste modelo-Barcelona, decorra dessa situagéo limite: de
um certo modo, ter podido combinar regionalismo e neo ou ultramodernismo, teo-
ria do “lugar” e planejamento estratégico, uma formula por assim dizer hibrida de
urbanismo de segunda e terceira geragao, ou ainda de gestao urbana de molde
empresarial americano e previdenciario-cultural (se é possivel falar assim) francés.
E isto ndo s6 por opgao de seus arquitetos-urbanistas, mas seguramente por se
estar vivendo um periodo de transi¢céo, ou ao menos, de relativa indefinicao, tanto
quanto ao futuro de Barcelona, como da Espanha na Uniéo Européia”, (ARANTES,
2000: 53-57).

Vimos assim o contexto em que aparece a tendéncia atual do planejamento urbano
na escala local em grande parte das cidades e, inclusive, como seréa exposto no
proximo capitulo, nas cidades brasileiras, bem como sua relagao com as politicas
econdmicas nas diversas escalas. Falamos também da insercao deste modelo nas
diferentes formacdes, e demos especial atengéo as criticas com respeito a seus
impactos desiguais nas diferentes sociedades. Devemos agora compreender qual
a insercao deste modelo no ambito das cidades portuarias e qual a relacéo entre
os projetos realizados segundo seus parametros e a atividade portuaria inserida no
espago destas cidades.

Para tratar especificamente do caso das cidades portuérias, devemos abordar a
valorizagao imobiliaria dos espacos como objeto a mais no novo contexto da com-
peticao entre as cidades, que nao é apenas pela producao internacionalizada, mas
também pelo consumo global, representado nas iniciativas de empresariamento
pela atragdo do turismo. Arantes nos mostra como a cultura se transforma em pro-
duto valorizado neste recém-criado mercado de cidades, exemplificado pelo surgi-
mento nas Ultimas décadas de museus de todo tipo. Paralelamente, a questao do
patrimonio histdrico se coloca de uma maneira nova, inserida no &mbito dos artigos
comercializaveis. E neste ponto que se encontram, nas cidades portuérias, alguns
dos elementos mais presentes nos atuais projetos urbanos, o patriménio construido
dos portos tradicionais'®, e considerado “obsoleto” para as atividades atuais, e a
frente maritima das cidades'*. Ambos com valor imobiliario alavancado pelos pro-

143 Vimos no capitulo 1 que sdo tradicionais os portos cujas instalagdes remetem ao principio
do século XX.

144 Sobre Barcelona, Arantes afirma a utilizagdo de”seu bem maior, a face para o mar”,
ARANTES, O. op. cit., 2001. Pg. 53.
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jetos recentes, estes passaram a ser o foco de grande parte das intervengoes em
cidades portuarias em todo o mundo.

A utilizacdo do conceito de obsolescéncia para legitimar projetos de revitalizagao
urbana foi tratada de maneira abrangente por Rachel Weber em seu artigo “Extrac-
ting Value from the city: Neoliberalism and Urban Redevelopment”*. De acordo
com a autora, “O processo de acumulagao sofre desconfortaveis atritos quando o
capital esta preso em ago, vigas e concreto” (WEBER, 2002: 172), ou seja, € preci-
so equilibrar os tempos entre o capital fixo representado pelo espago construido e
a necessidade de liquidez do mercado imobiliario. Dai o fato de que é necessario
o ajuste freqUente, com intervencao das politicas estatais, para o funcionamento
do mercado imobiliario, que nao aconteceria apenas através de auto-regulagao.
A autora aponta que a “destruicéo criativa” do ambiente construido nao é apenas
orientada pelo mercado como entidade isolada, mas é também gerada por politicas
publicas e diversos outros agentes que participam do processo de valorizagao ou
desvalorizagao imobiliarios, uma vez que o mercado imobiliario sozinho nao tem as
condigbes necessarias para a extragao de valor do solo urbano. Ele necessita das
demais esferas de deciséo.

Com a velocidade imposta pelo capital internacionalizado, esta demanda por li-
quidez exige novos mecanismos, € é neste ponto que a autora coloca o conceito
de “obsolescéncia”. “Para reconciliar as necessidades politicas de construir com a
demanda do capital por liquidez, os Estados desenvolvem mecanismos para tor-
nar o ambiente construido mais flexivel e coerente com os critérios do mercado
imobiliario. (...) Os governos locais justificam estas intervencdes estrategicamente,
estigmatizando as propriedades destinadas a demolicdo ou reurbanizagao. Estas
justificativas tiram proveito da autoridade, tanto da lei quanto do saber técnico, para
validar conceitos inerentemente ambiguos como ‘deterioragéo’ e ‘obsolescéncia’,
(WEBER, 2002:173)

“A intervengao no mercado imobiliario requer que poder publico equilibre dois re-
quisitos contraditérios: ‘manter ou criar as condigbes para acumulagao rentavel de
capital’, enquanto simultaneamente administra as potenciais repercussoes politicas
(O’Connor, 1973:6). Equilibrar a acumulagao e a legitimagao é uma tarefa dificil. (...)
As ideologias mercadolégicas do neoliberalismo articuladas em praticas de empre-

145 WEBER, R. Extracting Value from the city: Neoliberalism and Urban Redevelopment.. In:
BRENNER e THEODORE, op. cit., 2002.
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sariamento das cidades utilizam justificativas diferentes para a estigmatizacao do
espaco necessario a revitalizagdo. (...). Ainda que as cidades continuem usando
a 'deterioracao’ para estigmatizar o espaco, atesto que alguns dos argumentos
do Estado do Bem Estar'# foram neutralizados pela narrativa mais abrangente do
empresariamento e sua antitese, a narrativa da obsolescéncia. A obsolescéncia se
transformou no é&libi necliberal para a destruigao criativa, e portanto num importante
componente dos processos contemporaneos da acumulagao do capital territoriali-
zada”. (WEBER, 2002:177-185).

Aincorporacao de espagos antes exclusivos do porto em diversos projetos urbanos
recentes, sobretudo espacgos vinculados ao patriménio e as frentes maritimas e nédo
raro tidos como obsoletos, vem levando uma série de autores a apontar uma aproxi-
macao entre cidade e porto ha tempos perdida. Assim, sugere-se que 0 novo modo
de planejar tem como um de seus méritos principais a retomada pelo planejamento
do desenho urbano e que deste vinculo surgiu nas Ultimas décadas uma integracao
perdida desde o inicio do século XX entre o tecido urbano e o porto (MEYER, 1999,
ALEMANY, 2001)'¥; esta viria na esteira de uma abordagem ampla dos projetos
de infra-estrutura, que deixavam de ser “projeto setorial de engenharia municipal”,
para tornarem-se projetos completos inseridos no que Portas chama de “projeto de
chao”, e que abrangem escalas metropolitanas ou regionais (PORTAS, 1998).

E com o intuito de verificar em que medida estas expectativas tedricas de aproxi-
macao do porto e da cidade foram alcangadas em alguns dos projetos internacio-
nais, como exemplo, vinculados ao modelo estratégico e como os condicionantes
expostos no capitulo 2 vém sendo incorporados ou n&o por estes projetos, que em
seguida analisamos a trajetéria de algumas cidades portuarias. A partir desta con-
textualizacdo do modelo estratégico, presente em todos os casos estudados de for-
ma mais ou menos explicita, procuramos compreender sua relagao com a atividade
portuaria em si e com as politicas orientadoras do processo de urbanizagao destas
cidades como um todo, considerados tanto os espagos do porto como os demais
componentes, em cada caso especifico. No capitulo seguinte procuraremos avaliar
a apropriacéo deste modelo e seus impactos em dois casos de cidades portuarias
no Brasil, Santos e Rio de Janeiro.

146 No artigo, Rachel Weber afirma que, nos anos do Estado Keinesiano, a idéia da
“deterioracao” foi amplamente usada como justificativa para projetos de renovagéo urbana e
valorizagao imobilidria em éreas supostamente degradadas. WEBER, R, op. cit., 2001.

147  ALEMANY, J. Las relaciones puerto-ciudad en Europa y América Latina: intercambio de
experiencias y cooperacion para el progreso urbano. In: Portus, n°1, jan. 2001.
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3.2 PROJETOS URBANOS E GRANDES PORTOS INTERNACIONAIS.
Consideracoes a respeito da insercao da atividade portuaria.

3.2.1 Roterda

Roterd4, cidade holandesa, esté localizada a 40 km do Atlantico Norte, na curva'®
do Delta do rio Maas, e na desembocadura do Rotte e do canal fluvial Schie, aberto
no século XIV. Ganha status de municipio em 1340, com aproximadamente 1.000
habitantes™'.

Rotterdam Holanda
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Mapa da Holanda destacando o Estuario do reno
(Rijnmond), onde se localiza Rotterdam

fonte:

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM.

130 Considera-se que a situacao da cidade de Roterda esteja intimamente relacionada a
curva do Maas, uma vez que ali o rio atinge sua maior velocidade, deixando a area com o
menor acumulo de sedimentos possivel. De fato, a capacidade natural do porto de Roterda
oferecer bercos profundos de atracacao foi fator determinante para seu destaque desde o
inicio de sua utilizacao, recurso nao oferecido pelo porto de Amsterdam.

131 MUNICIPALITY OF ROTTERDAM. Stadstimmeren,Rotterdam: 650 years. Catdlogo
da exposicao, Roterda,1990.
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fig.47

Mapa da Holanda mostrando a
conurbacado de Amsterdam e Rotterdam.
fonte:

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM..

Amslerdam

A formacao do porto

Os portos do norte da Europa tém como caracteristica determinante a localizagao
nos deltas dos rios da regiao, caracteristica da maioria dos portos dos Paises Bai-
x0s, Amsterda, Roterda, Antuérpia, bem como com os portos germanicos, Hambur-
go e Bremen. A grande rede fluvial permitiu as cidades desenvolverem uma cone-
xao forte com a atividade comercial, tornando-se importantes polos de distribuicao
local e regional. J& no século XVII uma rede de cidades se constituia nos caminhos
centrais das rotas fluviais que ligavam a Europa do Norte as pragas comerciais do
Mediterraneo. Roterda situava-se em local estratégico, ligando Amsterda a Antuér-
pia (MEYER, 1999).

Meyer coloca que, nos Paises Baixos, 0s portos podem ser caracterizados segundo
sua expansao em relacao ao dique da cidade, principal diretriz do desenvolvimento
urbano holandés. Roterda expandiu seu porto para além do dique, em area bem
definida. Cercada por diversas cidades fortificadas, a cidade nao tinha necessidade
de se proteger por terra ou por mar. Até o inicio do século XVII, a cidade mantém-se
dentro dos digues, na confluéncia do Rotte e do Schie, em que se instalavam os
pieres. Do lado de fora,o atracadouro.

No século XVI, durante a guerra com a Espanha, Amsterda alia-se ao inimigo, e
consequentemente o porto de Roterda passa a ser o principal porto das “provincias
unidas”, época em que se da sua primeira grande mudanga de escala (MEYER,
1999). Muitos migrantes se refugiam na cidade, pouco afetada pela guerra. Com a
elevacao a porto principal, novas instalagbes sao construidas, externas ao dique,
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fig.48

Portées de entrada,
“Oude Haven” - 1720.
fonte:

MUNICIPALITY OF
ROTTERDAM, 1990: 24. e,

= dando origem a uma nova area de
ocupagcao, o Waterstad, por obras
- de dragagem e aterro. Esta area
§ tinha extensao maior que a propria
fi: cidade dentro do dique, Landstad
ou Polderstad. (MUNICIPALITY OF
ROTTERDAM, 1990)'%.

Durante os séculos XVI e XVII, a
cidade cresce e seu 0 portomais
ainda. Atividades manufatureiras
se desenvolvem e logo se estabe-
lece um comércio de produtos re-
5 finados com a Inglaterra. Até 1616
constroem-se diversos atracadou-
ros e constitui-se uma burguesia

fig.49 | - | ” capaz de desenvolver a cidade
158 Planta do Waterstad em 1694 (MUN. OF ROTTERDAM, 1990).
MEYER, 1999: 292, O Waterstadt passa a ser também

area residencial da elite que foge da cidade e de seus problemas de insalubridade
e espaco. No final do XVII, a Companhia das indias Orientais recebe aval munici-
pal para construir, nas areas restritas ao porto, seu edificio sede. E o inicio de uma
ampla reforma, que, ao longo do XVIII, transformaria a frente fluvial num boulevard,
“The Boompjes”, tomado por escritérios
. e mansbes desta nova classe.

: Estava configurada a principal carac-
1L teristica de Roterdd, sua frente para
-“ 0 Maas. As construgbes mantinham

fig.50
“The Boompjes”, r i" uma frente elegante para o rio e insta-
1750. -
fonte: lagbes portuarias para 0 comercio atras

MEYER, 1999: 287. 14 (MEYER, 1999).

Durante o século XIX, esta area ganha ainda mais prestigio, e a atividade portuaria
¢ o orgulho da cidade. Externa aos diques, sofria menos com as condigoes preca-
rias da parte interna, que se tornava cada vez mais insalubre. Nas primeiras quatro
132 MUNICIPALITY OF ROTTERDAM. Op. cit.,1990.
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décadas do século XIX, a cidade passa de uma populacédo de 53.000 a 78.000
habitantes, com uma densidade de 1000hab/ha na area interna ao dique. Até 1834
registram-se trés surtos de célera. Planos comecam a ser desenvolvidos para lidar
com as questées urbanas, assim como em grande parte das cidades européias. E
o principio dos efeitos da Revolugao Industrial. O projeto de canais inspirado no so-
cialismo utdpico'™3 determina o novo desenho da cidade, assim como as proximas
areas de expansao para o porto, na diregao sul (cruzando o rio) e oeste (ao longo
do rio, em direcao a costa maritima) (STOUTEN, 2003)'3.

fig. 10 — Plano de expanséo, 1858.

A expansao do porto presente no projeto se concentrava no aumento de oferta de
areas com as mesmas caracteristicas do existente, com ilhas fluviais conectadas
por canais e abrigando atracadouros e armazéns. Sua urbanizacao seguia um pa-
dréo holandés, integrando atividades urbanas e portuarias. De acordo com Meyer
(1999) os espacos amplos permitiam combinar as operacOes de carga e descarga
com passeios publicos arborizados. Com a rapida industrializagao alema a partir
de meados do XIX, o porto de Roterda passa por transformacdes importantes, in-
termediando o comeércio abastecedor das indUstrias do vale do Ruhr. Entre 1870 e

--*3_"' SN 1930 a populagado quadruplicou, 159
RO A 2 . passando de 137.000 a 587.000
habitantes (STOUTEN, 2003).

As novas areas planejadas como
; atracadouros e o recente canal
de dragagem rapidamente se
tornam inlteis para a configura-
¢cao do porto moderno: o porte
dos navios na virada do século e
0 aumento do volume de cargas,

requeriam uma nova expansao.

fig.51

Plano de expansao, 1858.

fonte:

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1990: 25.

HALLs Pataes

133 Com origem francesa, a corrente urbanistica ligada ao socialismo utdpico do século
XIX, procura amenizar os problemas decorrentes da urbanizagdo intensa do periodo.

134 STOUTEN; P. Rotterdam: the mismatch between the Port and the City. In: CARMONA,
M. (org.),Globalization and City Ports. Delft University of Technology, 2003.
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A iniciativa para a construcao de novas instalagbes portuarias combinava inves-
timentos publicos e  privados e a partir de 1879, com a faléncia da Associacéao
Comercial de Roterd4, esta se tornou fungao exclusiva do poder publico. Tinha-se
em mente que as novas exigéncias nao seriam supridas por pequenos cais e depo-
sitos, como até entdo, mas que uma intervengao de grande porte seria necesséria,
com pleres continuos, maior area de atracacéo, bergos mais profundos. Inicia-se a
dragagem para abrigar 0s novos navios. E
a época das grandes obras de engenharia
e o Estado assume o 6nus, como vimos no
capitulo 1.0 porto passa a se expandir na
margem esquerda do Maas, e mais e mais
atividades se transferem a responsabilida- '
de estatal, tais como: projeto, execucao e
manutencao de armazéns, docas, estacoes

de carvéo, administragéo do cais. E o de- fig.52

partamento de Obras Publicas municipal Vista de Rotterdam err;_wssg.
P - ig.

que estara a frente da construgao. Ponte Willem, 1878.

fonte:

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1990:

Considera-se inadequado o projeto anterior . _ 29.

para as novas instalacées portuarias, por
ser incapaz de abrigar as novas atividades
de transbordo, especialmente de carga a
granel, principal atividade de Roterda no
periodo. No novo projeto, a expanséo do
porto se concentra na margem esquerda,
onde sao construidos o Rijnhaven e o Ma-
ashaven, obras de porte até entdo jamais
vistas na cidade (MEYER, 1999). Estas duas baias artificiais configuram a area hoje
conhecida como Kop van Zuid. Os espacos remanescentes logo foram preenchi-
dos por comércio e habitagoes, sempre relacionados a atividade portuaria.

Fez parte também do projeto uma zona de crescimento urbano com foco residen-
cial, a ser desenvolvida na margem direita que entretanto ndo foi desenvolvida como
planejado. Os esforgos, econdémicos e politicos se concentravam em fazer progredir
o porto, necessidade econémica direta, e este se dirigiam os investimentos publi-
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fig.54

Plano de Roterda, 1898
fonte:

MEYER, 1999: 303.

Mapa de Rotterdam em 1910.
fonte:
meyer, 1999: 310.

' Cos. A medida que o porto se ex-

pandia, aumentava a populacao
urbana, o que exigia aumento na
oferta de habitacéo, que passou
a ser suprida por investidores pri-
vados. Mesmo estas iniciativas s6
comegam nos primeiros anos do

. século XX, quando a situagao de
| precariedade das habitagoes pa-
. rece chegar ao limite.

E nos anos da Primeira Guerra
Mundial e nos subsequentes que

as preocupacoes se voltam para

0s problemas sociais da cidade.

| Vimos no capitulo 1 a necessi-

dade do planejamento também
como legitimagao dos governos
democraticos. Com o inicio das
eleicbes, e a organizagdo dos
movimentos trabalhistas, o pla-
nejamento urbano passa a entrar
em pauta. Em 1917 ¢é criado o
departamento de Habitagcado Mu-
nicipal e, em 1931, o de Desen-
volvimento Urbano. Experiéncias
baseadas nas idéias das cidades-
jardim fazem parte das iniciativas

de arquitetos vanguardistas para habitagoes sociais até o fim da década de 1920

(STOUTEN, 2003).

O avanco continuo do porto, concentrado agora na margem esquerda, passa a
pressionar mais e mais a cidade, e sente-se também maior pressao por autonomia
do porto por parte de alguns setores. O volume de comeércio de petréleo ja vinha
crescendo desde o fim do século XIX, e seu armazenamento em tonéis e barris
mostrava-se cada vez mais inadequado. Em 1929, com a anexacao de um distrito
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proximo, constréi-se o primeiro terminal especializado, para petréleo; em 1935 se
instala alia Companhia Americana de Petréleo e, no ano seguinte, as operagoes da
refinaria da Shell passam a funcionar, configurando um complexo petroquimico que
seria 0 maior da Europa no segundo pés-guerra (MUN. OF ROTTERDAM, 1990).

Com a expansao do que se transforma na tdnica da década de 1930, o desenvolvi-
mento urbano e do porto passam a se distanciar e crescem em diregdes opostas.
A administracédo urbana e portuaria por érgaos publicos dirigidos é sinal do distan-
ciamento.

A crise econbmica do periodo anterior a Segunda Guerra orienta a politica urbana
no sentido de abrandar os conflitos com politicas de habitacao social, que apa-
recem no Plano Geral de 1928. Este se concentra também no aumento da infra-
estrutura de transportes da cidade, reivindicacao dos setores ligados ao porto, e
que tem como grande expressao a construcao do tunel sob o Maas, facilitando a
comunicacao das duas margens
(MEYER, 1999).

Este ¢ um dos planos com mais
destaque do periodo entre guer-
ras e organiza varias tentativas
| anteriores de projetos sem muita
; unidade. Sua grande inovagao é
% a escala, voltada para um plano
: que lia todo o territério. O novo
slogan era ‘Roterda Metrépole’.”
(MUN. OF ROTTERDAM, 1990).

O porto, coordenado pela Admi-

fig.56 nistragéo Portuéria, amplia suas
foli?e‘? de 1928. instalagbes em ambas as mar-
MEYER, 1999: 314. gens. Assim, a expansao vai dei-

xando de lado a area anterior, do
Kop van Zuid. Esta parte da cidade, excluida também dos planos de expanséao
urbana, vé iniciada sua fase de abandono.
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O bombardeio de 1940 e a reconstrucao do pés-guerra

Em 10 de maio de 1940, durante a Segunda Guerra Mundial, Roterda foi quase
completamente destruida pelo bombardeio aleméao; 78.000 pessoas ficaram sem
casa e inuUmeros escritdrios, fabricas, depdsitos, comércio e edificios administrati-
vos foram destruidos. Em 1946, PNV P ' / fig.57

o i ; Basisplan, 1946.
0 conselho municipal apresen- 5 fonte:
tava um plano de reconstrucéo, | | MEYER, 1999: 314.
o Basisplan (plano basico).

As principais diretrizes diziam
respeito a infra-estrutura viaria
da cidade, e os antigos canais
foram substituidos por vias ex-
pressas e grandes estruturas.
Em oposicao aos planos anteriores, o plano se destacava pelos espagos publicos

monumentais, amplos. O arquiteto responsavel diria a época: “acima de tudo, o es-

paco aberto € progresso social” (MEYER, 1999: 320). Os resultados do plano foram 163
a avenida marginal ao rio Maas Boulevard, o novo dique e a ‘Janela para o Rio”',

espago livre com vista para o principal ponto focal da cidade: o porto.

A reconstrugao da cidade se orientava primordialmente por principios do modernis-
mo funcionalista’®. “A estratégia implementada foi a separacao estrita de funcoes,
uma aproximacao coletiva dos complexos residenciais, e a transformacéo do cen-
tro da cidade num centro empresarial” (STOUTEN, 2003:18). Rijnhaven recebeu
uma série de construgdes Modernistas.

Além da énfase no trafego rodoviario, 0 processo de reconstrucao visava a criagao
de uma imagem de cidade industrial e porto mundial. Este deveria ser o orgulho da
cidade, e o motivo de suas grandes estruturas urbanas. A vista para o porto estava
encarregada deste papel, O desenvolvimento vertiginoso do porto atrapalharia es-

135 em que confluiam trés grandes eixos viarios, foi o grande simbolo da Era Funcionalista
em Roterda.

136 “O ambiente social era marcado por confianga e fé no progresso. Em pouco tempo, o
padrao de vida superara o de antes da guerra: em cada porta, um carro; em cada sala, um
televisor. O Estado do Bem Estar se delineava. A padronizacao foi um dos elementos da rec
onstrucao.”,Stadstimmeren, Rotterdam: 650 years, op. Cit. Pg. 37.
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fig.58

Projeto para habitacdo social, 1952.
fonte:

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1990: 33.

tes planos j& a época da implantagéo, pois
passo a passo o porto se afastava da cida-
de e perdia as caracteristicas “da imagem
. dotrabalho” para dar lugar a instalagoes gi-
gantescas de armazenamento de granéis,
principalmente petréleo.

e

O desenvolvimento do emprego em Roterda de 1947 a 1988
Setor 1947 % | 1960 % | 1970 % | 1988 %
Agricultura Z.000 2| 3.000 T | 1.0000 - 700 -
IndUstria 98.000 41 117.000 38 [ 103.000 337 61.000 23
Servigos 136.000 57 138.000 45 157.000 50 | 143.000 53
Construgao Cwil 46.000 157 52:000 17| 63.000 23
Total 238.000 304.000 313.000 267.000

tab.16

Tabela apresentando o desenvolvimento do emprego de 1947 a 1988.
fonte:
MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1990: 33.

A industria e o porto florescem nos anos de
1950 e inicio dos 60, periodo do auge da
' reconstrugao. O desemprego do pré-guerra
dava lugar a uma nova onda de imigragao
de méao-de-obra. O distanciamento entre ci-
dade e porto apenas aumentava no proces-

fig.59 so. A cidade ampliava sua base industrial
Maashaven, 1960. . L
fonte: com diversas atividades atreladas ao porto,

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1990:

33 principalmente a petroguimica. Antes de

1950, Roterda receberia mais uma refinaria,
agora da Esso, e um grande estaleiro para super-petroleiros (MUN. OF ROTTER-
DAM, 1990).
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Década de 1970. Crise do funcionalismo e projetos habitacionais

Criticas ao planejamento funcionalista e a énfase no sistema rodoviario comegam a
surgir ja no inicio dos anos 1970, mas ainda assim dois planos publicos subseqtien-
tes seguem aquela linha: o primeiro abrange toda a regiao do Delta, extrapolando a
cidade de Roterda, e é orientado no sentido de expandir a area industrial e portuaria
O outro, apenas para a cidade, defende a demolicao dos bairros residenciais cen-
trais. Este Ultimo, de 1972, sofreu inUmeras criticas, e foi em parte responsavel pelo
redirecionamento politico da cidade (MEYER, 1999).

A falta de zonas residenciais, ainda nao suprida depois da guerra, aumentava com
a imigragéo. Os partidos trabalhistas nos anos 1970 ganham mais lugares no con-
selho municipal. Por esta questédo da habitacdo, o planejamento desse periodo,
com énfase na participagao e na recuperacéo dos espagos urbanos, traduz-se em
Roterda na construgdo macica de conjuntos habitacionais nos antigos distritos,
sempre se opondo a demolicdo do existente.

Meyer destaca que as politicas habitacionais e culturais dos anos 1970 e 1980
mantiveram os fatores econémicos, antes priorizados, em segundo plano. Na pra-
tica, estes fatores se traduziam no setor portuario. Os projetos urbanos elaborados
se voltavam para diferentes éreas da cidade, dando prioridade a recuperagéo de
construcoes e bairros existentes, e ao espaco coletivo. Este periodo esta relacionao
ao que Arantes descreve como o primeiro cutural turn (ARANTES, 2000).

Ja vimos que urbanismo funcionalista perdera sua forca no fim da década de 1960
e iniciava 0s anos 1970 desacreditado. A destruicao dos bairros residenciais que
haviam sobrevivido aos bombardeios para a construgéo de novos eixos rodoviarios,
prevista no plano de 1972, era inaceitavel. Esta oposicao foi decisiva para a politica
local.

Os principais projetos residenciais foram realizados na margem esquerda do Maas,
em antigas areas portuarias, e em grande parte financiados pelo caixa da Autorida-
de Portuaria, algo impensavel numa cidade historicamente guiada pelos interesses
do setor produtivo e do porto. Nem todos os projetos, porém, tiveram forgca para
sairem do papel. Mesmo Meyer (1999) destaca que por vezes a forga dos grupos
econdmicos locais fez prevalecer projetos de grandes empresas em detrimento dos
planos municipais de projetos culturais. No total, 7500 habitagbes foram constru-
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fig.60

Um dos diversos projetos habitacionais da déc. 1980.
Mecanoo

! fonte:

MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1990: 355.
idas em antigas areas do porto & margem
do rio, mais 5000 no Kop van Zuid.

Assim como ocorreu de modo geral com
0 urbanismo do periodo, havia pouco con-
Senso sobre como e mesmo o qué por em
prética, além da critica ao planejamento
Moderno. Ja em meados dos 1980 notava-se uma falta de unidade nos projetos
recentes. O consenso acerca da orientacao socio-cultural das politicas comegava a

esmorecer e reinvindicava-se maior atengao ao setor econémico.

As mudancas da atividade portuéria tiveram consequéncias, uma vez que alteravam
significativamente o setor produtivo da cidade. A conteinerizagao levou a diminui-
¢ao macica de empregos, paralela a ocupacao de areas maiores € ao concomitan-
te abandono de areas portuarias mais tradicionais. A transferéncia da produgao aos
palses asiaticos também foi um golpe aos estaleiros holandeses, muito fecharam,
e mais empregos foram perdidos™’. A crise do petréleo em 1979 levou a indUstria
petroquimica a uma reestruturacdo e otimizacéo da produgéo, o que também se
traduziu em perdas de postos de trabalho. Em resumo, nos anos 1980, contradi-
toriamente, enquanto a Holanda tinha a atividade portuaria como setor principal,
Roterda via sua base econdmica ruir. O crescimento das redes de comunicacéo e
do comércio internacional ameagavam a primazia de Roterdéa entre os portos da Eu-
ropa e mesmo do mundo. Fortalecia-se a idéia da necessidade de renovar a infra-
estrutura e melhorar o ambiente econdmico que a cidade oferecia para competir em
escala global, coerente com as novas teorias econémicas.

166

As décadas de 1980 e 1990: “expoente econ6mico”

A partir da década de 80, as politicas sécio-culturais dao lugar a preocupacoes
econdmicas, com o objetivo de colocar cidade em posicao de principal porto da

137 Entre 1977 e 1985, o nimero de empregos na cidade caiu em mais de 30.000, para
uma base total de 294.000 em 1977, e o numero de desempregados subiu para 50.000,
frente a um total de trabalhadores de 230 000. MEYER, H. op. cit., 1999. Pg. 402.
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Europa: "Até entédo, Roterda havia funcionado principalmente como um porto de
passagem, uma estacdo de transbordo servindo uma Unica rota, desde e para a
area industrial alema. No inicio dos anos 1980, a Autoridade Portuéria alavancou a
idéia de transformar a area no principal porto da Europa: o ‘hub’ que iria amarrar a
Europa as redes de transporte intercontinentais e que iria organizar a distribuicéo de
bens por todo o continente. Tornou-se objetivo a transformagéao ‘da cidade operéria’
em ‘hub logistico” (MEYER, 1999: 336).

Os principais envolvidos com a proposta, o chamado Rotterdam Tomorrow, eram
um grupo formado por pessoas da Universidade Erasmus, do Instituto Holandés de
Economia e da Camara de Comércio. O setor econdémico da cidade expunha sua
forca'®,

A semelhanca do plano de 1985 ao projeto de renovacao urbana de Baltimore era
patente, e teve amplo apoio dos agentes econdmicos da cidade. Seus aspectos
principais eram a transformacao do Waterstad em zona cultural e criar um circuito
de parques e zonas culturais marcando o centro da cidade, o que foi possivel com
0 rebaixamento da ferrovia (MEYER, 1999).

Amedida em que se construiam os novos edificios e museus, empresarios e munici-
palidade consideraram necessario mais do que alguns novos projetos de edificios,
mas um plano urbanistico. Duas novas areas portuarias entram em cena: Mullerpier,
a oeste do centro antigo, e o Kop van Zuid, na margem esquerda do rio.

Em 1987 se realiza um plano geral de Renovagao Urbana que organizava as idéias
dos diversos estudos elaborados para as duas areas.

Para a primeira area, as propostas se baseavam em parte em planos da Autoridade
Portuaria Municipal e, em parte, em idéias do grupo Rotterdam Tomorrow sobre o
uso de Mullerpier “para funcdes centrais da cidade”. A proposta consistia na cria-
cao de um parque linear abrigando, entre outros, um parque municipal e uma via
urbana de ligacao entre o centro da cidade, a via expressa e o aeroporto. Este pro-
jeto da primeira area parece ser o que mais se aproxima de uma integragéo entre
0 porto em operagao e a cidade, abrigando atividades relacionadas com ambos
(MEYER, 1999).

A cidade, entretanto, ndo poderia realizar ambos os projetos, este acima descrito e
a renovacao de Kop van Zuid. Contrariando a légica de integracao ha muito neces-

138 J& na década anterior a companhia Nedlloyd mostrara sua forca ao inviabilizar a
implantacéo de um projeto cultural no centro antigo da cidade com a ameaga de mudar-se
caso nao pudesse instalar no mesmo sitio sua sede. MEYER,H. op. cit., 1999.
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saria, porém alinhando-se com a linha do planejamento estratégico mais ligada a
arquitetura do espetaculo, da-se a escolha do projeto determinado como “o para-
digma da cidade completa”, Kop van Zuid.

O projeto de Kop van Zuid

I \?' o Uy o
rl?ﬁ ? & Od“ ®$ A éarea de Wilhelminapier foi de-

QQ' = *| signada para tracar a relacdo

: %‘9 L D?’\ 1 . s
g@ s ‘ . porto-cidade, com edificios em al-
. \ ' tura e alta densidade destinados
. a sedes empresariais. O projeto
9 de recuperacao do Waterstad, ja
. 3y 7 em andamento, foi preterido em
}a’ ; \\“ _ detrimento do desenvolvimento
N > em grande escala do Kop van
fig.61 Zuid. Sua principal forga estava
fporr?ggto do Kop Van Zuid, 1996. na capacidade de funcionar como
MEYER, 1999:355. criador de um consenso politico em

Roterda (MEYER, 1999).

O projeto propde a criagdo de um “ambiente atraente” para empresas e morado-
res numa zona valorizada e com grande oferta de infra-estrutura. (400.000 m2 de
area de escritérios). O direcionamento da verba publica nas diversas instancias,
inclusive no ambito da Uniao Européia, foi decisivo, ja que nao havia financiamento
disponivel para a construgéo de habitagbes sociais como na década precedente,
havendo entretanto fundos governamentais para investimentos em infra-estrutura e
renovagao urbana.

A presenca do porto no projeto era repre-
sentada por um novo centro de treinamento
nautico, novas instalagoes para a Autorida-

fig.62 de Portuaria, bercos de atracacao de bar-
poulevard do Rijnhaven, 1996. cagas no Rijnhaven e um terminal turistico de
MEYER, 1999:362. passageirosl

Do ponto de vista social, algumas medidas foram tomadas como tentativa de in-
cluir beneficios diretos a populagéo local com o projeto, criando 6rgaos especiais,
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g COMO a organizagao de beneficios mutuos,
| responsaveis por garantir que a méao-de-
obra local fosse absorvida. (MEYER, 1999)
Entretanto nenhuma garantia concreta pa-
recia surgir e a prépria sociedade admite
que a longo prazo estas questoes s6 po-
| deriam ser atendidas por um forte aumento
fig_63. na oferta de empregos (STOUTEN, 2003).

;’C')ittae,da Ponte Erasmus, 1996. Para coroar o projeto, a Ponte Erasmus é o
MEYER, 1999:362. grande marco, simbolo da ligagéao entre a ci-

dade bucélica do Boompjes do século XVIl e

S

a Manhattam do Maas.
Onde a questao da propriedade interferia -
demasiado, muito foi comprometido devido
a altos riscos considerados pelo setor pri-
vado. Para Meyer (1999) este fato compro- *
meteu o projeto, levando a realizagdes mais =& 3 S

pragmaticas que perdiam a integragao fig.64

PRT . Vista aérea do projeto do Kop Van Zuid,
dos espagos publicos e privados. 1096
fonte:

MEYER, 1999:362.

Novas propostas de integracao porto-cidade

Em relagéo as areas do porto, além do projeto do Kop van Zuid, outros planos
foram realizados para as areas produtivas. Na década de 80, a discusséo parale-
la a questao do centro da cidade era a presenca da cidade dentro do porto. Em
1985 organiza-se um concurso abrangendo toda a ‘regiao do delta’, da Holanda.
Deste saem propostas sugerindo que uma série de atividades urbanas poderiam
ser instaladas em pieres ao longo do delta, entremeadas a area portuaria, como
atividades de habitacéo e recreativas. Em 1989, a Autoridade Portuaria publica um
“Masterplan” que tem como obijetivo para o porto sua relagado com o turismo e a re-
creacao, materializada num complexo de pavilhdes para congressos e instalagoes
comerciais, bem como atividades turisticas, o “International Port Center”, jamais
realizado.
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Ainda assim, estas preocupacdes denotam uma mudanca de direcao na relagao
porto-cidade.

Em 1995, em comemoracao pelos 50 anos da reconstrucao, a cidade convida uma
série de urbanistas para tratar por meio de propostas a questao da relacao entre o
desenvolvimento da cidade e o do porto, entre eles o arquiteto Rem Koolhaas € o
paisagista Roel Bakker.

O primeiro trata da area ao longo da rodovia A4, criando conexdes viarias que leva-
riam, segundo o projeto, a criacdo de novas atividades e programas urbanos rela-
cionados direta ou indiretamente ao porto e ao setor de transportes, desenvolvendo
conseqguentemente um novo corredor de expansao ao longo da via.

O projeto de Bakker, afirmando que a relagao porto-cidade deve ser continua, em
0posigao a pontual em uma area de transicao, propde uma area continua de 40 km,
desde Kop van Zuid, com uma série de relacdes mituas cidade-porto, estudadas
segundo caracteristicas de cada local (MEYER, 1999).

Ambos 0s projetos revelam a intencao de estender a relacao da cidade com o porto
a oeste, no sentido do delta do Maas, caminhando em direcéo a nova area produtiva
portuéria. As propostas em geral, porém apresentavam pouca viabilidade concreta.
A relacéo fisica criada foi limitada a uma via expressa que, ainda que tenha como

principal funcao aceder a zona portuaria, que recebeu tratamento paisagistico.
A - fig.65

A » Projeto paisagistico para o Rijnmond,
1995,

fonte:

'MEYER, 1999: 366.

O porto hoje

Atualmente o porto de Roterda ovimenta anualmente 9,3 milhées de TEUs, o que o
coloca na 7° posigao entre os principais portos de contéiner do mundo. Se desta-
carmos que os seis primeiros estdo todos localizados na Asia, sendo o primeiro o
de Singapura, e 0s cinco restantes na China, € marcante a primazia de Roterda ntre
0s portos ocidentais. Para tanto, o porto ocupa uma area total de 10.500 ha'*®, que
139 Fonte: http://www.portofrotterdam.com
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extrapolam em muito os limites da [
cidade, fazendo dele um porto re- |

gional.

Em 2000 um novo Plano Estraté-
gico foi elaborado para a cidade
de Roterda, focando nao apenas
a cidade, mas a regiao mais am-
pla que abrange The Hague, Delft,
e pequenas vilas intermediarias.
Este novo plano busca compati-
bilizar com a escala local e a re-
gional, 0 que cada vez mais se
configura como um dos grandes
hubports mundiais, bem como
compensar algumas consequén-
cias das estratégias econémicas
derivadas do planos de 1990 de
renovagao urbana, por exemplo
a excessiva valorizacao imobilia-
ria da habitacao e o desequilibrio
entre diferentes areas da cidade
ou desta em relacao aos distritos
vizinhos (STOUTEN, 2003).

Ainda que com os problemas
mencionados, os autores citados
registram uma melhora na situa-
gao socioeconémica da cidade
na década de 1990. As novas ma-
neiras de lidar com as questoes
urbanas estao ali presentes como
em diversas cidades atuais, mas
a questao especifica da integracéo
do porto e da cidade ainda persis-

fig.66

Vista aérea do Porto de Rotterdam, 1990.
fonte;

PORT OF ROTTERDAM

fig.67

Mapa e foto aérea do Porto de Roterda. hoje.
fonte:

PORT OF ROTTERDAM

te como problema em diversos aspectos. Seu crescimento e papel central entre os
portos atuais exemplificam de maneira exacerbada as dificuldades de integracao
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dos portos a suas cidades. A preocupacéo com os fluxos continuos, retomando
os conceitos de Arroyo (2001) e a falta de relag&o direta ao setor produtivo local,
aparecem também neste porto, como podemos apreender do trabalho de Stouten
(2003).

Até que ponto Roterda é uma cidade portuéria, e até que ponto se orienta para se
isolar da area do porto e caracterizar-se assim apenas como megahub é dificil ava-
liar. A anélise do caso de Roterda abre espaco para questionamento da distingédo
entre cidade portuaria e hubport apresentada no capitulo 2, que ponderamos na
conclusao do presente trabalho.

172
fig.68
Evolucéao da mancha urbana da cidade -
fonte: ha pedssnarey agraan s00a - e —
MUNICIPALITY OF ROTTERDAM, 1991: 103- " e R ] e SRS

113, W ST — it i,
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3.2.2 Barcelona

A cidade de Barcelona esta lo-
calizada no nordeste espanhol,
¢ capital da Provincia que leva o
mesmo nome, uma das quatro
que compdem a Comunidad Au-
tonoma de Cataluna.

A divisao territorial atual, segundo
o Plano Territorial Metropolitano,
apresenta como Regiao Metro-

politana de Barcelona a aglome- __00km!

_ . ) fig.69
ragac que relaciona sete comar Mapa de localizagao, destacando a CAtaluna.
cas, L'Alt Penédes, Baix Llobre- fonte

, Www.europa.eu
gat, Barcelona, Garraf, Marésme, .

Valles Occidental e Vallgs Oriental,
com uma area total de 3.242,44
174 Km2. A comarca barcelonesatem  /
144,62 Km2, € composta de cinco
municipios, e a &rea municipal de
Barcelona é de 97Km2. A popu-
lag&o total da comarca, 2.226.913

POPULACAC 2005)

1~ Barcelona {irea=gTkm)- 1,605 502 hab
2 - Sar Adrid de Besds - 32585 hab

hab'™. \ FEEEEE e (@)
k 5 - | Hespitalet de Liobregat - 248,150 hab
0 3 B 12 km
A Regiao Metropolitana de Bar- fig.70
Mapa da RM de Barcelona
celona apresenta uma popula- (S fonte
cao total de 4.841.365 hab., e P B, CCNERALITA de CATALUNIA
a Comunidad Auténoma, uma [
populagéo total de 6.995 000 i Pl
hab. (2005). A comarca de Bar-
celona representa quase 50%
da populagéo total da Regido
Metropolitana, que por sua Vez =\ o w  we fig.71
abriga 69 2% da populagéo da Mapa da provincia e seus municipios
' fonte:
Catalunha. GENERALITAT DE CATALUNIA

140 Dados estatisticos obtidos de http://www.gencat.net/
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Origens da cidade e do porto

Fundada pelos cartagineses na costa nor- ¥
deste da Peninsula Ibérica, Barcelona se I
desenvolve como porto no século Xll, sob -
dominio romano. Sua condigao geogréfica,

sem porto natural, exigia um aterro por mo- fig.72

tivos militares e comerciais, construido na Porto de Barcelona no Séo“'fgnxt\e/

baia. AUTIDAD PORTUARIA

A cidade se afastava do mar, com o aterro

as margens. No século XV Barcelona se expande em diregado ao mar e se abre um

boulevard que orientaria o crescimento em direcao ao porto, Las Ramblas. Alem de

configurar-se como a principal via da cidade, onde se instalariam tanto os edificios

publicos, como o mercado, edificios religiosos e palacios dos comerciantes, as

Ramblas logo se tornariam o acesso dos produtos da Catalunha a seu porto prin-

cipal (MEYER, 1999).

A cidade segue pouco alterada pelo reinado dos Reis Catdlicos' durante todo

século XV e 0 XVI. E no século XVII que a cidade volta a ter maior dominio sobre si

mesma, com o governo da Catalunha mais autbnomo durante o reinado de Felipe

IV. As Ramblas s&o estendidas até o mar, o aterro antigo é substituido pelo muro do

cais, que deu origem a frente maritima da cidade, Passeig de la Muralla del Mar. Ao

longo deste passeio instalam-se edificios administrativos e comerciais.

Durante o século XVIll a cidade sofre um

duro controle do governo central. Dois for-

tes e a muralha mantém a cidade sob con-

trole. A expansao urbana é proibida, mes-

mo com o crescimento da populagéo € a

cidade fica confinada. Dentro da cidade é

inserida uma “cidadela” medieval, constroi-

se um novo distrito, externo a muralha, que fig.73

posteriormente daria origem ao bairro de La ~ Muralla del Mar, litogratfia, ;frﬁtg"d’ioh;gg?ji’is

Barceloneta (MEYER, 1999). Estes proje- Fonte:
MEYER, 1999: 127Mapa de Barcelona, 1806.

141 Isabel de Castela e Fernando de Aragéo, os Reis Catdlicos, dao origem, com

seu casamento em 1474, a unificagdo da Espanha em um reino Unico e fortemente
centralizado.
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fig.74

Vé-se a muralha, a cidadela a direita e o
bairro de La Barceloneta

fonte
MEYER, 1999:88

tos, de carater militar, definem grande parte
do que é hoje a &rea antiga da cidade.

No século XIX, com a prosperidade da in-
dustria catala'?, diminui o controle nacional
sobre a cidade, ao mesmo tempo em que
a explosao populacional (NEL.LO, 2001)'
tornava inevitavel extrapolar os limites da
muralha medieval. Como toda a Europa,
Barcelona sofre uma série de epidemias e
projetos de expansao comecam a surgir para
a cidade. As primeiras iniciativas externas a
muralha sao o Passeig de Gracia, a extensao
da Rambla no sentido do interior, a Ronda, na costa, e 0 novo
caminho do cemitério, ao norte.

¢, Na segunda metade do XIX, tanto a cidadela como a muralha

sao destruidas. Este periodo se caracteriza por um crescimento
urbano paralelo a uma afirmacéao cultural catala, identificada a
uma cultura européia vanguardista (MEYER, 1999) distante do
resto da Espanha, e que culminaria num movimento singular,
0 Modernismo Catalao'“. Politicamente, a cidade se alinhava
aos centros europeus, muito mais do que ao resto da Espanha,
e foi palco de movimentos nacionalistas ligados a esquerda

| incipiente e, mais diretamente, ao anarquismo. O anarquismo

cataldo foi um movimento a parte nos primeiros anos do século
XX, e teve papel importante na Guerra Civil espanhola que pre-
cedeu a | Guerra Mundial.

fig.75

Detalhes do Palau da Musica, exemplo do Modernismo Cataléo.
Fonte:

PALAU DA MUSICA

142 A indUstria téxtil catala é a principal responsavel pelo processo de industrializacao
espanhol, e colocara Barcelona na vanguarda das cidades européias no inicio do século

XX.

143 NEL.LO, O. Ciutat de ciutats. Barcelona: Empuries, 2001.

144 A expressao no ambito da arquitetura do modernismo catalao é principalmente a obra
de Antoni Gaudi, ainda que muitos outros arquitetos da época tenham deixado diversas
contribuicdes, como Domenech, Montaner e Coderch.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 3



Detalhes do Palau da Musica, exemplo do Modernismo Cataléao.

PALAU DA MUSICA

O Plano de Cerda

Assim como vimos em Roterda, as mudancas do século XIX tém muitos efeitos
sobre o urbanismo europeu. A influéncia do socialismo utépico se combina a ne-
cessidade da cidade de adequar-se aos padroes da modernidade e de identificar-
se com as demais cidades européias. O modernismo catalao também retrata esta
busca. Os novos meios de transporte, a iluminacao publica e a salubridade passam
a fazer parte da pauta de uma cidade que concentra a populagao catala e mesmo
espanhola que se urbaniza, ja que este seu centro industrial € incipiente.

Em 1859 organiza-se um concurso, promovido pelo conselho local, para um plano
de expansao, que tem como projeto vitorioso o de Antoni Rovira i Trias. Por inter-
vencao do governo central, entretanto, o plano adotado foi o de lldefonso Cerda'.
A principal diferenca entre os dois planos estava na orientagdo do crescimento:
enguanto o de Rovira se orientava pelo centro da cidade, em vias concéntricas de
modo a preservar a relagao da cidade com o mar, o de Cerda se orientava ao interior
e ao norte, segundo o padrao ortogonal pelo qual é tao famoso. O plano se desen-
volve a partir de vias ortogonais derivadas dos eixos ja existentes da cidade, o que
proporciona integragao ao que seria posteriormente a comarca de Barcelona (bar-
rios de Gracia y de Clot). Duas vias diagonais estruturadoras completam o desenho
da malha. No plano, o centro antigo seria apenas mais um bairro, e, teoricamente,
logo seria preterido pela cidade nova, ao norte. A frente maritima nao fazia parte

145 “Os historiadores jamais chegaram a uma resposta satisfatéria ao porqué da
intervencao do governo espanhol ao ordenar a municipalidade a implementacéo do plano
de lidefonso Cerda”. MEYER, H. op. cit., 1999. Pg.135.
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fig.77
Plan Cerda, 1859
fonte:
MEYER, 1999:136

do detalhamento do pla-
no, e a ferrovia ao longo
da costa norte dificultava
sua integragao a cidade.
A conexdo entre a cida-
de e o mar idealizada
por Cerda aconteceria a
partir da vista do mar de
todas as vias perpendi-
culares (MEYER, 1999).
O projeto de Cerda nao chega a ser realizado por completo. A area em que houve
maior interesse para expansao foi aquela proxima ao ja estabelecido eixo Gracia, e
com as caracteristicas de boulevard que mantém até hoje. Assim como em Roter-
da, cabe a iniciativa privada selecionar as areas de expanséo, determinando o que
seria executado, ou n&o, do plano.

A intervencao estatal se restringira a realizacdo do concurso e, em parte, da aber-
tura de algumas vias, ficando a cargo da iniciativa privada a aquisicao das areas
e a construgao dos edificios. Nos primeiros anos de 1900 o bairro do Ensanche
foi erguido segundo o plano de Cerda nas imediacoes de Gracia, porém ao norte
0S espagos seguiram vacantes, com excecao de algumas industrias que ja come-
gavam a se instalar ao longo da ferrovia. A conexao com o mar ndao aconteceu. O
parque da Ciutadella, instalado na area da cidadela medieval, em breve se tornaria
uma barreira entre a cidade e a zona industrial (MEYER, 1999).

O porto de Barcelona, ndo tem o volume ou o transito de Roterda, e portanto nao
cresce com a mesma velocidade. Assim como naquela cidade, a separagéo das
autoridades portuarias dos érgaos de ordenacéo urbana, com a criagdo de uma
autoridade portuaria federal (Port Autonom), interfere na relagao com a cidade, alie-
nando-a de sua frente maritima.

Ainda assim o porto se expande, embalado pela expansao industrial e pelo comér-
cio com o Novo Mundo. A tecnologia leva a atividade portuéria a se reestruturar,
mesmo que de forma incipiente, e € preciso adequar a cidade e o porto aos novos
meios de transporte: a ferrovia e 0 navio a vapor.

A nova estagéo ferroviaria, Estacio Francia, abrigava a entrada principal da cida-
de, integrada a area portuaria e a La Barceloneta, com praias urbanizadas. Era a
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cidade moderna. Tanto a antiga cidadela como o forte de Montjuic deram lugar a
parques urbanos, inaugurados em imponentes Exposicoes Internacionais. O pas-
seio maritimo Passeig de Colon, a Rambla e o Parc de la Ciutadella, adornados com
palmeiras imperiais, criavam o cenario da cidade para a Feira Internacional de 1888.
Em algumas décadas o de Montjuic abrigaria a Feira de 1929 (AJUNTAMENT DE
BARCELONA, 1991)"8,

fig.78

Imagem de Barcelona em 1888. Em primeiro
plano o parque da cidadela.

Fonte

AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1988.

Século XX. A industrializagao e as barreiras entre porto e cidade

A expanséo industrial viria, porém, como em toda parte, a interferir neste cenério,
bem como na atividade portuaria.

Na virada do século, para a expansao do porto'¥, a autoridade portuaria constroi
novos cais o Moll de la Fusta, e o Moll de Espanya. Executam-se obras de draga-
gem e outras reformas (PORT DE BARCELONA). Nas primeiras décadas do século
XX as atividades industrial e portuaria séo celebradas como eventos e atragoes
turisticas, como fica claro pela implantacao do teleférico desde Barceloneta até o
topo do Montjuic para a Feira de 1929 (AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991).
Ambos os cais em breve estariam repletos de armazéns e equipamentos essen-
ciais, mas que privariam a cidade por muito tempo de sua frente marftima. A ferro-
via tornava-se, junto com as novas instalagoes, uma barreira entre porto e cidade.
Enquanto o porto se expande em direcdo ao sul, a costa norte é progressivamente
ocupada por distritos industriais. E com o pbs-guerra que os conflitos cidade-porto
comegarao a se intensificar, sobretudo durante os anos de ditadura que sucedem
a guerra civil de 1936.

146 AJUNTAMENT DE BARCELONA. La Rehabilitacié de la Ciutat Vella Barcelona,
Metropolis Mediterranea, Quadern Central n°18, 1991.

147 . Port de Barcelona, histéria. www.apb.es/es
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Conflitos sociais e Modernismo

Os anos que precedem a Guerra Civil se caracterizam por uma forte tendéncia so-
cialista na Espanha, marcadamente na Catalunha.

Em consonéancia com o resto da Europa, afluirdo nas primeiras décadas do sécu-
lo XX os movimentos sociais em resposta as condicoes precarias da cidade em
crescimento constante. As iniciativas do fim do XIX s&o pouco eficazes e ficam em
grande parte a cargo da iniciativa privada. O liberalismo havia criado em Barcelona
situacdo semelhante a das grandes cidades européias na virada do século. A ci-
dade passa a ser vista como elemento negativo, a medida que retira a populagao
do campo e cria aglomeragdes insalubres e perigosas no meio urbano. Comeca a
surgir a ideologia que predominaria até os anos 1970 na Catalunha, avessa a con-
centragéo urbana, mas que sempre fracassa em conté-la (NEL.LO, 2001). Exalta-se
a vida no campo.

A corrente que se opunha a exaltagédo ao campo, sucessores de Cerda, ganha
forca ap6s a Primeira Guerra, e se envolve profundamente com os principios do
Movimento Moderno, que tiveram grande penetracdo em Barcelona.

Em 1934, o recém formado grupo GATPAC ™, elabora um plano para a cidade. O
grupo tinha, a época, apoio politico da Generalitat e de seu presidente, Francesc
Macia, responsavel por contratar Le Corbusier como consultor do projeto. O plano
ficou conhecido como Plan Macia.

Baseado na malha do plano de Cerda, este plano segue as caracteristicas de ho-
mogeneidade e auséncia de hierarquizagao do anterior. A principal referéncia dele,
a frente maritima, é o projeto de um aterro que abrigaria uma extensao da reticula,
com novos edificios de habitacdo e equipamentos coletivos, grandes blocos ca-
racteristicos dos projetos urbanos de Le Corbusier (MEYER, 1999). A Guerra Civil
impossibilitou totalmente a implantagdo do novo plano, acabando com o suporte
politico do GATPAC (MONTANER, 1995). Nas décadas posteriores, sob o regime
ditatorial, a cidade foi deixada a mercé de investimentos privados, expandiu-se em
novos distritos sem maior intervencao de planejamento, e a orla se voltou totalmen-
te para as atividades do porto e da nova Zona Franca, ao sul. Uma via expressa
ligando as duas areas industriais separou por completo a cidade do mar.

148 Grup d’Arquitectes i Técnics Catalans per al Progrés de I’Arquitectura Contemporania,
vertente catala do CIAM. MONTANER, J. M. op. cit., 1995.
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O segundo pés-guerra e os anos do franquismo

Com a intensificagdo do processo de urbanizagao apoés a Segunda Guerra Mun-
dial, grandes contingentes populacionais do meio rural espanhol seguem para as
cidades acompanhando o crescimento industrial. Entre 1950 e 1960 a Catalunha
passara por um processo de adensamento urbano, tornando-se uma das mais im-
portantes regides industriais do pais. Este fator econémico levava a um aumento
alarmante de populacéo em Barcelona'*®, acompanhado de um crescimento imobi-
liario desordenado e altamente especulativo, aproveitando-se do aumento da renda
per capita da cidade. Em termos regionais, Barcelona passa a ser vista como um
problema, tanto por sua urbanizacéo interna e pelo surgimento de cidades satélites,
como pelo esvaziamento das areas rurais que provocava. (NEL.LO, 2001).

Durante a década de 1950 as antigas areas industriais ao norte perdem seu valor
imobiliario e entram em decadéncia, com a expanséao da industria que acompa-
nha o porto em direcao ao sul da cidade. O avanco do porto ao sudeste o leva a
ultrapassar a montanha de Montjuic; em 1966 tem inicio a construgéo de um porto
interior, no Delta do Llobregat (PORT DE BARCELONA). Em meados dos 1960 a
area ao norte do antigo parque da Ciutadella, conhecida como Poble Nou, e a Bar-
celoneta se encontram totalmente decadentes, tomadas por ocupagoes irregulares
e construgbes abandonadas. A cidade estava impedida de relacionar-se com a
costa.

No fim da década de 1960 ha uma retomada do planejamento intra-urbano e certa
critica ao planejamento moderno, em consonancia as internacionais. A discussao é
retomada encima da critica ao GATPAC e da defesa de uma arquitetura, e de um ur-
banismo mais catalao. As figuras' que instalam esta discusséo académica estaréo
a frente, apds a morte de Franco'®!, das idéias postas em pratica na cidade a partir
da década de 1980. O principal foco das discordancias entre as propostas institu-
cionais e os urbanistas da Politécnica era a relagéo da cidade com a orla maritima.

149  Na década de 1960 a Regiao Metropolitana de Barcelona ja tem 2,5 milhdes de
habitantes, e, até 1975, passara a 4 milhdes. Nos 20 anos que se seguem, a populacao vai
aumentar apenas em 200.000 hab. Nel.lo, O. op. cit., 2001.

150 Arquitetos como Oriol Bohigas, Manuel de Sola-Morales e Joan Busquets, responsaveis
pelos departamentos de arquitetura e urbanismo da Politécnica de Catalunha.

151 O General Franco morre em 1975, pondo fim a ditadura na Espanha.
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Em 1967 ¢é elaborado o Plan Ribera, que propunha a transformacéo da antiga zona
industrial. Neste, a manutencéo da linha férrea e da via expressa entre a cidade e a
costa tornavam dificil a reintegragéo da orla (MEYER, 1999). Com a presenga quase
certa do projeto no Plano Municipal em elaboracéo, uma reagao a ele é coordena-
da pelo Colégio de Arquitetos da Catalunha, através da elaboragdo de um plano
alternativo.

O embate entre os dois projetos
materializava o debate tedrico
entre os defensores e os criticos
= da heranca do GATPAC, debate
fig.79 AIREER que em grande parte tratava da
Plano alternativo ao Plan Rivera. Laboratorio de Urbanis- maneira como a cidade deveria li-
anoOr;t;-%T dar com suas estruturas urbanas,
MEYER, 1999: 144 fossem as herdadas do processo

de urbanizacao, fossem as novas

que a cidade requeria.

Ambos os planos permaneceriam no papel, ja que o Plan General Metropolitano
(PGM) aprovado em 1976, tinha carater territorial mais amplo e nao detalhava inter-
vengoes para o intra-urbano, restringindo-se a uma série de eixos viarios destinados
a melhorar a acessibilidade no ambito metropolitano. (NEL.LO, 2001)

Segundo Nel.lo, (2001), no fim da década de 1970, a necessidade de expandir a
infra-estrutura viéria, como havia sido estabelecido pelo PGM, era o principal inte-
resse do governo da Generalitat. No ambito municipal, em que os socialistas conse-
guem a maioria a partir de 1979, a necessidade apontada € a retomada do espago
publico e a identificagcéo dos cidadaos com este, que se havia perdido nos anos do
franquismo.

Mesmo com as diferentes prioridades do governo local e da Generalitat, ambos
sabiam que a cidade n&o poderia prescindir de um melhor sistema de transportes,
sobretudo rodoviario. Se, do ponto de vista econdmico, a infra-estrutura viaria de-
veria melhorar as conexdes do complexo industrial agora inserido no contexto da
Comunidade Econdmica, do ponto de vista social era preciso oferecer a enorme
periferia melhores acessos a cidade. Ja no fim da década de 1970'%? a questao me-

152  E caracteristica a publicagdo em 1977 de trabalho sobre a questdo territorial
(“Macrocefalia barcelonesa o ciudades catalanas?”) pelo urbanista Joan Busquets,
profundamente envolvido com as discussdes académicas sobre o intra-urbano barcelonés
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tropolitana se tornava o foco principal das discussoes territoriais. As vias de acesso
deveriam resolver os problemas patentes de circulacdo de toda a regido. Havia
que integrar as diferentes logicas, uma vez que o Plano de 1976 ja se encontrava
em execucgao, e mesmo 0 governo municipal sabia de sua urgéncia por questoes
econdmicas de sobrevivéncia da cidade (MEYER, 1999).

A década de 1980. Redemocratizagao e politicas sociais. Projetos urbanos
e novas centralidades

Entre 1980 e 1983, 62% do orcamento municipal foi destinado a obras publicas. A
idéia central da década de 1980 para o planejamento urbano de Barcelona concen-
tra-se em ir “do plano ao projeto”(MEYER, 1999). Para tal foi criado um departamen-
to em separado na administragéo publica, o Departamento de Projetos Urbanos,
responsavel pela elaboracéo e pela execucao dos projetos. A partir de entao tende-
se a um planejamento fragmentado e setorial, com menor énfase no territério.
O contexto internacional da divis&ao internacional do trabalho, a descentralizagéo da
producao, a flexibilidade das relagdes trabalhistas e a nova dindmica do comércio
também influenciavam a urbanizagao catala. Os postos de trabalho no setor indus- 183
trial diminufam, em parte sendo compensados pelo terciario. Entre 1975 e 1995,
Barcelona perdeu cerca de 380.000 empregos industriais, perdas compensadas
em parte pelos 250.000 criados no setor de servigos. Em 1996, a indUstria repre-
sentava 32,8% do emprego na regiao metropolitana, e apenas 22% na cidade de
Barcelona, e o terciério, 60,2%, proximo da média européia (NEL.LO, 2001). Com a
entrada no mercado comum europeu, a recessao estatal foi adiada na Espanha e fi-
nanciamentos do bloco incentivavam altos investimentos em infra-estrutura, assim
fig.80
Poble Nou, década de 1980
Fonte

MEYER, 1999:143

fig.81
Edificios do centro de Barcelona na
década de 1980
Fonte:
AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1988

e ligado aos projetos das décadas posteriores. BUSQUETS, J. Macrocefalia barcelonesa o
ciudades catalanas?. In: Ciudad y Territorio, Madrid: 1977.
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A integragdo entre projetos de infra-estru-
tura e espagos publicos é destaque nas
iniciativas publicas barcelonesas entre me-
ados dos 1980 e principio dos 1990. A re-
lagdo com as éreas portuérias era patente,
assim como Como 0S NOVOS EiX0s Viarios.
Caracteriza grande parte dos projetos uma
certa dualidade de escalas, garantindo
transicoes entre a escala da infra-estrutura

Novas vias expressas no contexto do Pla General. ¢ g escala local, do bairro, do cotidiano, que
Fonte: AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991.

Meyer (1999) caracteriza como coeréncia
funcional e espacial.

As iniciativas da época foram reunidas em
meados da década de 1980 num docu-
mento Unico pelo Departamento de Proje-
tos Urbanos sob o titulo de Arees de Nova
Centralitat'®®, éreas de novas centralidades.
Duas das novas éareas destinadas a criar
novas centralidades seriam implantadas na
orla: o porto histérico, entdo em desuso, combinado com a antiga area industrial de
Poble Nou e a area no encontro da Via Diagonal com o mar, local do aterro sanitario.
Seguindo o principio de integrar a infra-estrutura viaria aos novos espacos publicos,
avia expressa ao longo da orla formaria parte de um complexo de espacos urbanos
de escala municipal (ADJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991).

O primeiro desenvolvimento seria 0 do porto, dividido em quatro projetos.

O projeto para o Moll de la Fusta foi levado a cabo através de um acordo entre a
cidade e o Port Autonom. A autoridade portuaria impds como condicdo sua perma-
néncia no controle da area e a manutengao e ampliacao da via expressa. A solucao
em niveis encontrada pelo projeto foi capaz de distinguir os dois usos e escalas,
criando um espago publico coerente e integrado a orla sem prejudicar a importante

153 Os projetos para a reurbanizagao da orla maritima foram reunidos no documento Pla
Especial d’Ordenacioé de la Facana al Mar de Barcelona, aprovado em 1986 pelos 6rgaos
municipais. AJUNTAMENT de BARCELONA. Barcelona Metropolis Mediterranea,Quadern
Central N. 9, 1988.
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fig.83

- ch'-:‘_'-_ ) Arées de Nova Centralitat.
; : ) fonte:
,-"/‘ MEYER, 1999:170

et el s i —-—.---_..--. A
fig.84
Projeto do Passeig Colon e Moll de la Fusta.

fonte:
MEYER, 1999:170

conexao viaria; a posicao dos dois diferentes niveis fazia referéncia a antiga situa-
cao da cidade do século XIX, sobre o cais, criando um passeio ao longo da orla

A relagéo entre a cidade e o porto na década de 1980 passa por mudancas im-
portantes, ndo apenas em relagéo a area do porto antigo, mas também quanto a
dinédmica do porto novo. As expansdes séo constantes, e a necessidade de pla-
nejamento da atividade portuéria se torna crucial para a insergdo da Espanha no
comércio internacional. Em 1986 o Port Autonom estabelece o Plan Estratégico
del Puerto de Barcelona, a partir do qual novas areas séao projetadas em direcao a
Baix Llobregat (PORT DE BARCELONA). O que caracteriza o redirecionamento do
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fig.85
Avenida perimetral.
fonte
MEYER, 1999: 147

porto ndo é a questao espacial di-
retamente, mas o0s conceitos de
integragao modal e logistica, de
comunicagao e servigos que deve-
riam ser oferecidos com o propdsi-
to de atrair empresas relacionadas
a navegacao. O porto se propde a

fig.86
Detalhe dos arcos da avenida perimetral. ser 0 “hub” do Mediterraneo. Estas
fonte: questdes terao fortes implicacoes

AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991. . -
v c .O 199 no planejamento urbano e estarao

. diretamente ligadas ao redirecio-
. namento dos projetos da proxima
década, seja no porto novo, seja
no antigo.

186

Redirecionamentos da década de 1990

Com o sucesso da primeira implantacao dos projetos, como no Moll de la Fusta,
combinado a escolha de Barcelona como sede das Olimpiadas de 1992'%* e ao
sucesso dos projetos realizados para 0s jogos, o projeto do porto foi redireciona-
do e, em 1988, tem inicio a elaboragao do Plan Estrategic Economic i Social de
Barcelona. Novas diretrizes s&o introduzidas para a orla, coordenadas ao plano da
autoridade portuaria, responsavel legal e proprietaria das areas de cais. Prevé-se a
construgao de um grande complexo no Moll de Espanya, para atividades de lazer.

A partir de entdo ha uma inflexdo no sentido de atrair a iniciativa privada para o
projeto.

Vimos no 3.1 como Arantes (2000) caracteriza 0 caso de Barcelona como uma tran-
sico. E justamente a combinagéo destas iniciativas precedentes de cuidado com
a integracao das diferentes escalas e de planejamento a longo prazo que susten-
taram o sucesso dos projetos que se seguiram. A difusdo do modelo estratégico,
entretanto, tendeu a desconsiderar as etapas precedentes.

154 A cidade é escolhida como sede das olimpiadas em 1986.
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Outros projetos previstos no plano

das novas centralidades sofreram Detalhe do plano,‘Ciutat Vella’. Em rosa, o porto antigo.
fonte:

AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991

alteragbes no decorrer da década
de 1990 para se adequarem aos
investimentos privados, principal-
mente referentes a manutencao
dos estabelecimentos comerciais
existentes, que foram eliminados
(MEYER, 1999).
A nova praia urbana de La Barcelo-
neta foi um dos projetos mais sig-
nificativos para a cidade: recebeu
tratamento em detalhe e resultou
em integracao total do tecido urba-

no com a nova praia.

O projeto para Poble Nou foi
orientado para a infra-estrutura
dos Jogos Olimpicos de 1992
e resultou num bairro totalmen-
te novo na orla norte da cidade. | X
Criou-se uma infra-estrutura de
comunicagOes destinada a per- |
manecer para a cidade. Grandes |
aportes financeiros eram ofereci-

dos pela Comunidade Econdmi- fig.88

ca Européia para provimento de Redirecionamentos do projeto
infra-estrutura nos diversos paises fonte:

. " AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991
e a Espanha foi beneficiada com

a possibilidade de executar diversas obras nesse sentido, fato também ressaltado
por Arantes (2000). Isto permitiu a construgao de obras importantes, como o rebai-
xamento da ferrovia e do anel viario™. Neste trecho instalou-se uma marina, restau-

155 Ainda assim, parte do rebaixamento da infla-estrutura viaria previsto no projeto
foi inviablizada por falta de verbas, levando a alteracdes significativas no resultado final,
principalmente no que se refere a integracado do novo bairro com o mar. Meyer, H. op. cit.,
1999. Pg, 168.
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fig.89

fonte:

fig.90

Vista aérea do projeto, ao fundo, o porto antigo.

fonte:
AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991

Em primeiro plano o

Moll d’Espanya e, ao = .
fundo, instalagoes do significativamente maior que o de

porto novo.

MEYER, 1999:63

rantes e bares. O complexo é mar-
cado por duas torres de gabarito

toda a cidade a época, motivo de
polémica durante a implantacéo.

Quanto as habitacoes, a principio
serviriam ao alojamento dos atletas
e posteriormente seriam vendidas
e destinadas a habitacdo social.
Esta expansdo nao aconteceu,
e muito se debateu se o projeto
foi o responsavel pela valoriza-
Gao excessiva e elitizacdo da Villa
Olimpica, principalmente apos a

~ diminuicéo para apenas algumas

quadras do que fora projetado
para todo o bairro. A recuperacao
da orla de Poble Nou € a infra-es-

~ trutura instalada dariam folego ao

projeto chave do governo munici-
pal de Barcelona dos anos 1990,
o complexo tecnolégico ‘@227, a
ser instalado no antigo distrito in-
dustrial.

Diversos outros projetos urbanisticos, desde pequenas intervengoes a sistemas de
parques e grandes infra-estruturas viarias, foram realizados ao longo da década de
1990 e nos anos mais recentes, encadeados ao plano original das novas centrali-

dades e alteracdes posteriores.

Com a revisdo do Plano Estratégico, um projeto controverso foi levado a cabo a
partir do ano 2000, visando impulsionar a renovacao urbana de extensa area, nas
quais estavam usos complicados como a depuradora de lixo da cidade e uma
usina termoelétrica. Este projeto de todo um bairro novo foi impulsionado pela rea-
lizacdo do Férum 2004, evento criado com objetivo especifico de alavancar o setor
imobiliario na regiéo. Alvo de criticas por parte dos urbanistas, o projeto acompa-
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nha de certa forma a tendéncia ja iniciada
na década precedente de caracterizar a ci-
dade como voltada ao terciario. Muitos mé-
ritos do projeto, porém, foram destacados,
particularmente no que se refere ao manejo !
dos recursos naturais e a sustentabilidade,
ja que permitiu a compatibilizagéo dos an-
tigos usos com as atividades urbanas mais

valorizadas. fig.91

fig.92

AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1991
vel fazer algumas ressalvas ao processo de -

urbanizacao acarretado pelo planejamento
urbano recente da cidade de Barcelona,
ressalvas estas que nao lhe tiram o mérito,
e também que em parte séo resultado de
questdes mais abrangentes do que o &mbi-
to local, mas que devem ser consideradas
para caracterizar as relacdes intra e extra-
urbanas.

A dispersao da urbanizacéo desde o inicio dos anos 1990 se deu na Catalunha,
assim como em grande parte das regides mais urbanizadas da Europa e em certa
medida de todo o mundo. Na Regiao Metropolitana de Barcelona, entretanto, esta
se caracteriza principalmente pela valorizagdo do solo urbano, em especial do mer-
cado habitacional.

Nel.lo (2001) aponta que o principal fator de mobilidade, que fez com que a cidade
perdesse populacdo para as demais areas de regiao metropolitana, foi o mercado
habitacional e coloca que “na cidade de Barcelona, onde se concentram os pregos
mais elevados, o preco por m2 de solo construido em habitagdo nova passou de
70.000 pessetas em 1986 a 203.000 ptas em 1991. (...) 0 prego da habitacdo nova
se situava, em meados do ano 2000, por volta das 400.000 pessettas 0 m2”(NEL.
LO, 2001: 103). As medidas corretoras dos érgaos publicos contidas nos Planos
Nacionais de Habitagao de 1992 e 1995, Pla Nacional de Habitage, tiveram pouco
resultado por sua aplicacéo escassa nas areas centrais.
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O Porto de Barcelona

O porto de Barcelona, atualmente segundo maior porto espanhol em movimen-
tacéo de carga absoluta e o terceiro em movimentagao de contéineres, € 0 que
movimenta produtos de maior valor agregado. Sua érea total é de 828,9Ha, com
20Km de cais e atracadouros, € canais de acesso com calados de 16m (acesso sul)

e 11,56m (acesso norte) de profundidade (PORT DE BARCELONA).

fig.93
Imagem de satélite de Barcelona destacando seu porto |

fonte: @8
fig.94 GENERALITAT DE BARCELONA ;
Mapa do Porto de Barcelona
fonte:

AUTORIDAD PORTUARIA

/%
\" //‘_Hﬁ-‘__"‘h‘“—hﬂ_
/ ‘Lft. )
. \

A respeito do porto, o que se pode afirmar é que a relagdo com a area portuéria se
torna cada vez mais tema regional, com a mudanca paulatina do porto em direcao
as areas disponiveis ao sul e, finalmente, com a mudanga de uso de toda a zona
portuéria tradicional, hoje relacionada apenas a atividades de transporte de passa-
geiros e turismo. Os projetos das décadas de 1980 e 1990 em Barcelona tiveram
pouca relagdo com a questao portuaria além do aproveitamento das antigas areas
e parte das instalacdes, uma vez que o porto deixou o centro e tem se desenvolvido
como uma estrutura a parte, cujos rumos de expanséo fisica pouco se relacionam
com o tecido urbano da cidade. Sua integracéo esteve relacionada a compatibili-
zacao de infra-estrutura de acessos dos diversos modais e 0s usos locais do es-
pacgo publico, na qual o planejamento foi exemplar. A inflexdo da década de 1990
resultou num distanciamento do planejamento destas questdes, e foi crucial para
o distanciamento da cidade e do porto. O projeto de integracao do Baix Llobregat
(BORJA & DE FORN, 1996)'¢, ainda do inicio da década, e que procurava desen-

156 BORJA, J. & FORN, M. Politicas da Europa e dos Estados para as Cidades, In. Espago
e Debates, n.39, 1996
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Granéis Granéis  [Carga geral total TEUs

solidos

conteinerizada [convencional ltotal
Baciade [21.447.071 [2.652.263 [35.391.361 4.076.322 39.467.683 [63.567.017 [3.179.300
Algeciras
Barcelona [12.530.921 [4.051.927 [19.928 810 7.325187 27.253.997 [43.836.845 12.071.481
Valencia [1.380.287 16.360.690 [26.406.405 6.714.623 33.121.028 [40.862.005 [2.409.821

tab.17
Movimentagdo dos principais portos espanhdis 2005 (em toneladas)
fonte: AUTORIDAD PORTUARIA

volver a regido onde se insere o porto em operacao atual, foi deixado em segundo
plano ao longo da década e mesmo na seguinte. Em seu lugar foram priorizados
os empreendimentos ligados ao capital imobiliario, como no caso do bairro novo
junto ao férum.

Ainda assim, o projeto de Barcelona foi responsavel pelo modelo de intervencéo
seguido por grande parte das cidades portuarias em todo o mundo, citado como
exemplo de integracao cidade-porto. Como caracteriza Compans (2004: 57)'%": A
andlise das politicas de recuperagao de zonas centrais revela que as teorias do ur-
banismo apenas repercutem na pratica das intervengoes publicas quando adequa-
das as aspiragdes e as demandas do sistema politico e das elites dirigentes locais”.
A analise parece também ser valida para o caso de Barcelona.

fig.95

Conexdes viarias e expansao (marrom) da zona portuéria contidas na revisédo do Plano
Estratégico do Porto de Barcelona. A area do porto atual deve dobrar no sentido de
Hospitalet de Llobregat.

fonte:

AUTORIDAD PORTUARIA

157 COMPANS, R. . Intervengbes de recuperacgdo de zonas urbanas centrais: Experiéncias
nacionais e internacionais. In: COMIN, A., SOMECK, N. (Org.). Caminhos para o centro:
estratégias de desenvolvimento para a regido central de Sao Paulo. Sao Paulo: PMSP/
CEBRAP, 2004.
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3.2.3 Buenos Aires

A Cidade autébnoma de Buenos Aires, capital argentina, esté localizada dentro
da provincia de Buenos Aires, cuja capital é La Plata, e cuja extensao territorial
é de 307.571 Km2, 8,2% do territério argentino. Como distrito federal porém, nao
se enquadra administrativamente como parte dela, tendo autonomia. A populagao
total da provincia é de 13.760.969 habitantes, conforme dados de 2001, o que
representa 38,61% da populagéo do pais.

A populacdo da cidade de
Buenos Aires é de 2.776.138 hab.
e ocupa uma area de 202 km2. A
mancha urbana que caracteriza
a metropole extrapola, em muito,
os limites politico-administrativos
e atinge ao todo mais 26
municipios. Acidade e seuentorno
metropolitano representam,
com seus mais de 3.600 Kmz2,
uma porcentagem pequena da
superficie total do pals: menos de
0,15%. Em que pese seu escasso
territorio, esta concentra 13% da
populacao total, com 12,8 milhdes
de habitantes e sua densidade
populacional é de 2.390 hab/
Km2. Sua importancia econbmica
& também notadamente superior
a extensdo geografica, ja que
sua economia constitui 40% do
Produto Interno Bruto do pais
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fig.96
Localizacao
Argentina
fonte:

1 '..n_ - Q' '.‘.
Aires no

de Buenos mapa da

CIUDAD DE BUENOS AIRES

(GOB. ARGENTINA)™8, A regiao metropolitana como divisao administrativa € um
tema ainda em discusséao, presente entre no Plano Estratégico 2010, em elaboragao

desde 2006.

158  Informagbes compiladas do site oficial do governo argentino. www.argentina.

gov.ar
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fig.97
Mapa da Cidade de Buenos Aires

iz de la Fietn

fonte:
GOVIERNO CIUDAD DE BUENOS
AIRES

Mancha Urbana Area Metropolitana fig.98

Mancha urbana de Buenos Aires
fonte:
GOVIERNO CIUDAD DE BUENOS AIRES

194

Do porto colonial ao plano estratégico

Fundada em 1580, no periodo colonial, Buenos Aires se localiza na Bacia do Prata,
posicao estratégica tanto para a exploragado como para a protegao do territério
colonizado. O delta do rio permitia acesso facil ao interior, assim como garantia
o controle de costa atlantica neste trecho. Estes fatores foram determinantes
para a localizacdo e para o desenvolvimento da cidade, uma vez que estavam
em concordancia com a logica extrativista da dominacao espanhola (SILVEIRA,
2003)'%

O plano da cidade data somente de 1713, e se caracteriza pelo padrao utilizado
para a implantagao de cidades novas nas coldnias espanholas, estabelecido pelas
Leyes de las Indias. Este padrao estabelece uma quadricula inicial em que tém

159 SILVEIRA, M. L. Argentina: Territério e Globalizagdo. Sao Paulo: Brasiliense, 2003.
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fig.99

Plano para a cidade, 1713
fonte

VARAS, 1997: 19

posicdo de destaque a Plaza
Mayor e os edificios'. Como
elementos complementares,
instalar-se-iam o forte, construido
em 1725, e, em seguida, o cais,
para facilitar a atracacao e o dificil
controle das margens do rio.
publicos, em geral administrativos
e religiosos. A expansao da vila
colonial deveria acontecer com
a simples extensao ininterrupta da reticula. A planicie do Prata oferecia situagao
ideal a implantagao descrita, e foi bastante simples a adequagao ao plano (VARAS,
1997)

Sem maior importancia estratégica e construido tardiamente, o forte seria demolido
no século XIX, para dar lugar a construcédo mais simbdlica da atividade comercial,
que ganha destaque com a independéncia e o fim dos monopdlios: o edificio da
Aduana.

A construgdo do cais tem inicio em 1755 e nas duas décadas posteriores sao
elaborados mais de 50 projetos para o porto.

No fim do século XVIII e inicio do XIX, Buenos Aires cresce em importancia como
porto comercial, de onde salam as exportagbes de carne bovina, uma vez que
a principal atividade econbmica da colbnia era a criacdo de gado. “O Porto de
Buenos Aires mostrava-se estratégico para 0s novos circuitos mercantis. Por
esse motivo, as poténcias em ascensao — sobretudo a Inglaterra — desenvolvem,
com sede em Buenos Aires, um tecido de relacbes comerciais feitas na base do
contrabando e pressionam a Espanha para liberar o uso desse porto aos demais
paises” (SILVEIRA, 2003: 18). Ao longo do século XIX a cidade vai progressivamente
concentrando atividades administrativas e comerciais e ganhando destaque entre
as demais cidades argentinas, até se tornar capital.

O processo de urbanizacdo tem certa expansao, impulsionado pelas sociedades
comerciais “criollas” e inglesas. Como em toda a América Latina, o século XIX,
particularmente a segunda metade, sera marcado pelo crescimento urbano e pelo
aumento do comércio, caracterizado por um modelo liberal de agro-exportagcao

160 VARAS, A. (org.) Buenos Aires Metropolis.Un estudio experimental sobre modelos
del espacio publico durante los procesos metropolitanos intensivos. Buenos Aires:
Universidad de Palermo, Universidad de Harvard, Universidad de Buenos Aires, 1997.
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CONSULTORES EUROPEOS ASOCIADOS, 1991: 29 -
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Litografia da vista da cidade pelo mar, 1880

dependente da economia
brithnica, ndo apenas na
Argentina'®" mas em todas as ex-
coldnias. Buenos Aires passa a
ser o principal porto nacional, e a
capital da nacao "%

A modernizacdo da cidade se
dara também segundo um padrao
classico das cidades latino-
americanas, com a instalacao
da ferrovia, a construgdo de
edificios marcantes relacionados =%
a atividade comercial, a
consolidagado do porto, sempre
financiada pelo capital inglés. Em

fig.100

fonte:

fig.101 =

Planta da cidade no século XIX =
fonte
VARAS, 1997

1855 se constrdi o primeiro cais destinado ao terminal de passageiros e, em 1857, o
prédio da Aduana. Com a abertura da Plaza de Mayo esta composta a frente fluvial
da cidade na virada do século. A relagéo direta entre o porto, a aduana e a ferrovia,
leva a implantagbes proximas destes equipamentos e edificio, fato que contribuira
para a separacdo da cidade e da frente fluvial, ja que a linha férrea, combinada ao
sistema rodoviario do século seguinte, se tornariam uma barreira visual e fisica entre
cidade e rio.

O porto vai-se constituindo ao longo desta
segunda metade de século, assim como a &
cidade moderna, com o0s novos bondes, 0s

fig.102

Terminal de Passageiros
fonte

VARAS, 1997

161 A Argentina se torna nagao independente da Coroa espanhola e institui um
regime republicano em 1816.

162 “Por Ultimo, cabe agregar que en 1826, Buenos Aires fue declarada Capital de la
Nacion, siendo asiento de las autoridades nacionales y provinciales, con excepcion del
periodo en que ésta Ultima se separd de las restantes, agrupadas en la Confederacion
Argentina con capital en Parana”. Site oficial do governo da Ciudad Auténoma de
Buenos Aires.
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navios a vapor, os escritorios e hotéis. Buenos Aires sofre forte influéncia, ndo apenas
neste periodo mas por todas as primeiras décadas do século XX, do urbanismo
francés. Em 1886 ¢é construido oficialmente o Puerto de Buenos Aires, projeto do
engenheiro Eduardo Madero, e que leva seu nome. Surgia o Puerto Madero. Em
1898 abre-se a Darsena Norte (VARAS, 1997), completando as instalagcoes

Assim como ocorreu com o plano do porto de Roterda, o crescimento do comércio
e as determinacdes tecnoldgicas fizeram com que, algumas decadas apos a
construcéo, o porto ja estivesse ultrapassado, criando a necessidade de expansao
em area e principalmente de instalagbes mais modernas. Em 1911 se constréi o
Puerto Nuevo, ao norte do antigo Puerto Madero, orientando o crescimento da
cidade: “Entre 1911 e 1925 se construiu o Puerto Nuevo, com projeto de darsenas
abertas e protegidas, que continuavam no sentido norte de Puerto Madero. Este
Ultimo pasava a ejercer papel secundario” (AG. PUERTO MADERQ)'%. O término
da construgao, entre 1919 e 1925, concluiria o que é, até hoje, a area do porto de
Buenos Aires.

O século XX

As primeiras intervencoes de carater estritamente publico tém inicio na segunda
década do século XX, como tentativa de ordenar espacialmente o subito crescimento
da cidade. Durante estas duas primeiras décadas a cidade crescera e o que viriam
a ser a periferia e os novos nlcleos metropolitanos ja se haviam constituido de
forma embrionéaria. Agora acessiveis pelo bonde, estes nlcleos davam inicio a
conformacgéo do que seria, apds a década de 1950, a Gran Buenos Aires.

A imigragado massiva do inicio do século aumentara o contingente populacional,
instalado precariamente nas casas de aluguel e, em 1914, Buenos Aires tem uma
populacaode 1.577.000 habitantes (GUTIERREZ,, 1983)'%4, com 60% de estrangeiros.
Junto a este fenbmeno, a semelhanga do caso brasileiro, a populagéo das areas
rurais, busca as cidades. Em 1914, 52,6% da populagao do pais € urbana, e Buenos
Aires supera em populagao a Amsterda, Madri ou Roma (SILVEIRA, 2003).

Em 1925, ap0s a tentativa frustrada de por em préatica um plano de 1911, € elaborado
o Plan Urbano, experiéncia de planejamento com grandes investimentos e que
apresenta as primeiras leis urbanisticas'®. Dentre suas principais intervencoes é

163 http://www.puertomadero.com

164 GUTIERREZ, R. Arquitectura y Urbanismo en Iberoamérica, Madrid: Cétedra,
19883.

165  “E inqUestionavel a visédo progressista e ao mesmo tempo impregnada de
academicismo que surge dos propdsitos e das analises da cidade que dao origem
ao plano de Noel/Forestier. (...) A concepcéo do plano urbano se desenvolve sobre a
base de idéias vinculadas a consolidagao da centralidade, e a uma viséo incipiente
de crescimento metropolitano que implica tanto na definicao de novas escalas e
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Plano para a cidade.
Le Corbusier, 1938

198

VARAS, 1997

preciso destacar a construgao da Gran Avenida Costanera, via que tem por objetivo
resgatar a relagdo com o rio, unindo desde o porto novo até o extremo sul da cidade,
ladeada de pracas, jardins e parques.

st P ST b

fig.103 wesmmiaie |

Plano para Avenida Costanera. Forestier, 1925 /= ! —% R
fonte §

VARAS, 1997

A partir da década de 1930 a cidade entra #7- ||

tardiamente em sua fase industrial. ‘A e

partir dos anos 1930 (...) € um processo =~ T

de industrializagdo doméstica que passa a comandar a organizacao do territorio
argentino” (SILVEIRA, 2003: 31).

Aareametropolitanacresce
e 0 modo de vida muda,
ainda que, no urbanismo,
as teorias modernas nao
tenham conseguido grande
penetragdo no  ambito
portenho. O plano de Le
Corbusier para a cidade,
de 1938, apenas atinge
de forma restrita alguns
circulos intelectuais, sem
conseqUéncias  préticas;
a arquitetura moderna se
insere no tecido submetida nos lotes do padrao anterior, sem subverter a ordem e
muitas vezes vista somente como mais um estilo.

fig.104

fonte

Poés-guerra. Populismo e planejamento tecnocratico na América Latina

Durante a Segunda Guerra, a atividade industrial'® atrai um enorme contingente
populacional, fazendo com que em 1950 a Regiao Metropolitana tenha 4 milhdes
de habitantes.

Os vazios urbanos sao ocupados de forma desregulada e os problemas de falta de
moradia se agravam, enguanto a cidade concentra cada vez mais a populagao do

qualidades de espago publico como na necessidade de enfrentar novas obras de
infa-estrutura sem romper a harmonia”., VARAS, op. cit., 1997. Pg. 54.

A visdo de Gutierrez é mais critica: “A conjuncéo do academicismo bourbénico, do
neocolonial, do renascimento italiano e do funcionalismo tecnocratico chegou a uma
solucéo ‘conciliadora’, encomendou-se a obra a outro francés, Forestier, que precisou
apenas de quatro semanas para saber do qué Buenos Aires precisava”- GUTIERREZ,
op. cit, 1983. Pg. 689.

166 Entre 1930 e 1960, a regiao metropolitana de Buenos Aires abriga 58% dos
empregos industriais do pais.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 3



pais. A conurbagao é inerente, e a mancha urbana se espalha, assim como acontece
no Brasil. O metrd precursor, instalado ja na primeira década do século, estimula o
crescimento do centro em processo de verticalizagao (SILVEIRA, 2003). Durante os
anos de governo de Perdn'®, algumas politicas sociais séo implantadas no sentido
de oferecer equipamentos a populagédo, mas de maneira geral o planejamento
¢ incapaz de solucionar os problemas da cidade. Diversos planos municipais e
regionais sao elaborados e vias expressas abertas, rasgando o tecido urbano
tradicional, mas os resultados em sua maioria estao distantes do planejado.

O porto de Buenos Aires, ainda que em termos espaciais mantenha suas
caracteristicas desde a década de 1920, ira se transformar a medida que as
determinacdes do comércio internacional fazem mudar o cenario do transporte de
cargas. A adaptagao, entretanto, como é o caso de grande parte dos portos da
Américado Sul, seraintermitente, pouco planejada e, especialmente entre o segundo
pods-guerra e a década de 1970, dificultada do ponto de vista politico-econdmico,
devido as estratégias de substituicdo de importacdes predominantes'®.

Um dos principais destaques do periodo pds-guerra é a instalagdo de um novo
porto ao sul do antigo Puerto Madero, Dock Sud, j& no municipio vizinho de
Avellaneda'®, para onde s&o direcionadas as atividades portuarias relacionadas a
indUstria petroquimica.

O desenvolvimento industrial deste polo orientou a urbanizagao no sentido de
certa segregacéao espacial'”?, fazendo consolidar-se uma tradigao de instalacao, ao
167  Governos de Perdn: 1946-1952 (1° mandato) e 1952-1955 (2° mandato). “O
Estado, sob o peronismo desenvolveu uma intensa agdo edilicia em equipamento
social e cultural (hospitais, escolas, centros de turismo social, habtiacao), revertendo
a atitude meramente contemplativa das politicas liberais. (...) Por sua vez, a crescente

participagao e organizagdo sindical ja oferecia uma forma de protagonismo (...) até
entdo ausentes nas decisdes politicas do pais”. GUTIERREZ, R. op. it., 1983. Pg 690.

168 ‘A fase da substituicao das importagcdes entre os anos 1930 e 1970 foi
caracterizada pela instabilidade politica e pela perda gradual dos direitos civis, mas
ao mesmo tempo por um evidente desenvolvimento social e econdmico que deu a
Argentina e ao Uruguai os niveis mais altos de salde e o mais baixo desemprego
da América Latina. A industria (...) se instalou na periferia dos portos, crescendo de
maneira indefinida e fragmentada, e seguindo o padrédo radial da rede ferroviaria.
(...) Um processo gradual de centralizagdo no desenvolvimento portuario argentino
resultou na transferéncia das operagdes portuarias (especialmente granéis) para o
interior do pais. Esta mudanga néo se refletiu entretanto nas cargas gerais ou na
conteinerizacao incipiente”. RAVELLA, O. op. cit., 2003. Pg. 90.

169 O porto de Dock Sud esta situado na margen sudeste de anteporto de Buenos
Aires, em Avellaneda. Durante muitos anos sua atividade basica foi o trafico de petréleo
e carvao. Logo se agregaron produtos quimicos, gasiferos e subprodutos agricolas e.
Atualmente, también contéineres. Fonte:www.ilo.org

170 “A forma urbana da cidade refletia uma nova polarizacao social. Ao norte se
localizavam os grupos de mais alta renda — Nunes, Saavedra, Belgrano e Recoleta —
apesar de certo redirecionamento a leste para o Retiro, onde fica o Puerto Madero.
Ao sul, nas areas que envolviam as instalagbes portuarias e as areas industriais, a
classe trabalhadora continuou a viver, em Barracas, Mataderos, Nueva Pompeya,
Constitucion e La Boca”. RAVELLA, O. op. cit., 2003. Pg. 90.
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norte, da parcela mais rica da populacao e, ao sul 0s bairros mais pobres. Dessa
forma, enquanto a cidade de Buenos Aires manteve sua populagao estavel, a regiao
metropolitana cresce de maneira desordenada.

A década de 1980. Principios do neo-liberalismo

Quanto as iniciativas de planejamento urbano para controlar o crescimento da
metropole, durante a década de 1970 e inicio dos 1980, diversos planos foram
realizados respaldados pelo regime autoritéario. Segundo Varas: “Acuada por um
planejamento (...) que procura incorporar um ordenamento ‘moderno’ ao tecido
a trama da cidade com base em normativas quantitativas, planos reguladores
urbanos pre-arquitetdnicos (...) e planos regionais de dificil verificacao no tempo, a
metropole cresce e vive de costas para os 6rgaos de planejamento. (...) Ainda que
0 processo comece a partir de 1966, a maior parte das obras € realizada a partir de
1976” (1997:90).

E com a redemocratizacao da década de 1980 que se retoma o pensamento
urbano. Com o fracasso dos grandes Planos Gerais, ganha forca a idéia das
intervencoes fragmentadas, aliada a necessidade de retomar o espago publico,
agora democratico.

Em 1986 € organizado o concurso “20 ideas para Buenos Aires”, em que despontam
interpretacdes para 0 uso dos vazios urbanos e comecga a ganhar destaque a
recuperacao da frente fluvial.

No plano econémico, é concomitante a esta retomada a abertura de mercado que
caracteriza o fim da década de 1980 na América Latina. O pensamento neo-liberal e
as novas regras econémicas darao o rumo tanto das mudangas institucionais como
das politicas urbanas para a cidade nos anos seguintes.

Aabertura do mercado, aredemocratizagao
e a privatizacao da infra-estrutura deram a
tonica das politicas nacionais na Argentina |-
na década seguinte. Estas criavam o
quadro institucional para as reformas que
na atividade portuaria seriam profundas,
nao s6 na Argentina como em toda a
América Latina.

A primeira delas, determinante para as

fig.105

Impacto da infra-estrutura viaria na Cid. de
Buenos Aires, dec. 60-70 |

fonte

VARAS, 1997 [
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fig.106

Areas selecionadas para o concurso “20 ideas
para Buenos Aires”, 1986

fonte

VARAS, 1997

politicas subsequentes, deveria
ser a alteragao da legislacao, uma
vez que, segundo o pensamento
L. | dominante, a centralizag&o estatal
& easnormastrabalhistasimpediam
| sobremaneira o desenvolvimento
dos portos, vital para a insergao
- | no novo comércio internacional.
: el o A principal consequéncia destas
AR .8 medidas foi a privatizagao
B e da operagao portudria,
REPUBLICA ARGENTIA | concessionada a diversas
: empresas, que ficariam
B responsaveis pelos diferentes
terminais. A exemplo da legislagao
argentina, logo o Brasil daria os mesmos passos, como vimos no capitulo 2.

A parte sul do porto, Dock Sud, foi deixada a cargo da Provincia de Buenos Aires e
a parte Norte, Puerto Nuevo, privatizada. Restava como area pertencente ao porto
dentro da cidade de Buenos Aires apenas o porto original do século XIX, ja ha muito
desligado das operagdes portuérias.

i = O fator que torna o caso de Buenos Aires
tao relevante é o processo de apropriacao
do modelo de requalificacdo de éareas
portudrias que se difundia a partir das
experiéncias nos palses centrais, que
resultou no plano para Puerto Madero. A
seguir veremos como, apesar da difusao
do modelo como integrador do porto com
a cidade, seu plano restringe-se a éarea

fig.107
Projetos para o Concurso “20 ideas para
Buenos Aires”, 1986

fonte

VARAS, 1997
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abandonada, evidenciando forte carater imobiliario. Alinhado ao que expusemos no
item 3.1, e absolutamente desvinculado de um planejamento regional, o projeto nao
se relaciona a integragao porto cidade.

O Projeto de Puerto Madero

Comovimos, a areaintermediaria entre os dois portos em uso degradou-se conforme
as atividades de manipulacao da carga se
dirigiam as duas outras. Com a abertura
comercial da década de 1980, a atividade ue
portuaria voltou a ser essencial e a pressao |
sobre as instalagbes e a administracao
estatal cresceu, 0 que resultaria ja nos
primeiros anos dos 1990 na privatizacéo do §
porto de Buenos Aires.

Restava repensar o porto tradicional. Para §
tal, a municipalidade estabelece, em 1989,
uma sociedade com o governo federal
para a criagdo da “Corporacion Antiguo
Puerto Madero S.A.”. O governo federal
oferece a area de 170 ha., até entdo uma
sobreposicao de propriedades do porto e
da companhia ferroviaria. A municipalidade g4
seria responsavel pela organizacdo e

elaboragéo do plano. Nesse mesmo ano, §

fig.108
Vista do porto de Buenos Aires, 1986
fonte

VARAS, 1997

fig.109
Masterplan de Puerto Madero

fonte

CONSULTORES EUROPEQOS ASOCIADOS, 1990.

fig.110
Projeto do escritorio Consultores Europeos
Asociados para Puerto Madero

fonte

CONSULTORES EUROPEOS ASOCIADQS, 1990

firma acordo e contrata a consultoria daquela que despontava como o melhor
exemplo de recuperacéao de frentes de agua: a prefeitura de Barcelona.
Vimos no caso anterior que 0s diversos projetos levados a cabo pela cidade de
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am fig.111
! Galpéo reformado.
VARAS, 1997

Barcelona durante a década de 1980 e o
principiodos 19900btiveramreconhecimento
internacional. Com o intuito de realizar
j em Puerto Madero o que fora possivel ali,
elabora-se, em 1990, o Plan Estratégico de
Puerto Madero, por especialistas das duas
cidades. A coordenacao do projeto fica a
cargo do urbanista catalao Joan Busquets,
do economista Joan Alemany e da firma de Jordi Borja, Tecnologies Urbanes.
(CONSULTORES EUROPEOS ASOCIADQOS, 1991)'1,

Em 1991 organiza-se, chamando a comunidade de arquitetos local um concurso
de idéias para a mesma area (CORPORACION ANTIGUO PUERTO MADERO S. A,
1999)'2 Este fato aponta na direcao de certa reacao local ao projeto estrangeiro.
Uma série de propostas é apresentada e compde-se um grupo com 0S responsaveis
pelos trés projetos vencedores, para a elaboracao de um novo Plano.

O Plano, em linhas gerais, prop6s o uso de algumas instalacdes portuérias € a
reconversdo da area num bairro misto, com edificios em altura. Os armazéns
deveriam ser transformados em complexos de escritérios e lazer, assim como, em

fig.112
Imagens de Puerto Madero atualmente
fonte

Arquivo pessoal

171 CONSULTORES EUROPEOS ASOCIADOS, Plan Estratégico de Antiguo Puerto
Madero, Buenos Aires, 1990.

172 CORPORACION ANTIGUO PUERTO MADERO S. A. Corporacién Antiguo Puerto
Madero S. A. 1989-1999 : un modelo de gestion urbana. Buenos Aires: Lariviere , 1999.
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parte, convertidos em residenciais.

Nota-se porém, que, em termos de uso, as diretrizes contidas no plano inicial seréao
mantidas. O proprio edital do concurso'”® deixa claras as intengoes para a area, que
nao seriam alteradas. O projeto foi realizado com capital privado, a partir da venda
inicial dos antigos galpdes, que permitiu a realizagao da infra-estrutura pelo poder
publico. A primeira etapa, no setor oeste, conservou o patriménio dos galpdes e se
transformou em pdlo turistico e gastrondmico.

A segunda, a partir de 1996, trés vezes a area da etapa inicial, demandou grandes
demolicoes e a criagdo de um novo bairro, com a venda dos lotes a iniciativa privada;
todo o empreendimento teve forte carater imobiliario. De fato, a area se tornou um
pdlo turistico forte, bem como uma das principais ofertas de habitacéo de alto
padréo na cidade. E importante destacar os resultados econémicos, proximos ao
esperado desde o inicio do projeto.

Do ponto de vista metropolitano, porém, poucos desdobramentos resultaram dos
investimentos locais, especialmente como retorno social para a regiao.

A relacdo com a area portuaria em atividade nao chegou a ser debatida no Plano,
nem no primeiro nem no segundo, restritos ao porto antigo, uma vez que No caso
de Buenos Aires é bem delimitada espacialmente a divisdo. Evidencia-se neste
projeto como a disseminagao do modelo pelo planejamento estratégico distancia-
se da experiéncia de Barcelona, para resultar num plano de carater imobiliario
e de empresariamento urbano com horizonte de curto prazo e desvinculado do
planejamento regional. A relacdo com as questdes de integragao do porto com
a cidade ficam a margem da discusséo, que se volta para a valorizagéo de uma
regiao préxima ao centro da cidade em que o capital fixo deve ser dinamizado, com
a colaboragéo do poder publico.

Enquanto o porto novo passou a se desenvolver por meio da modernizagao
dos terminais privados, o Dock Sud deixou de ser responsabilidade da Ciudad
Auténoma, passando ao ambito da Provincia e, em termos espaciais, seguiu uma
area periférica da regiao metropolitana. “Puerto Madero foi transformado em um
grande desenvolvimento imobiliario, tornando-se um centro financeiro, de comércio,
servigos e turistico comparavel ao de qualquer outra capital mundial, enquanto as
Dock Sud continuaram uma zona degradada e abandonada da cidade. A zona de
Puerto Madero passou érea portuaria aos mais caros lofts e badalados restaurantes
do pals. Diversos planejadores puseram em dlvida o sucesso de Puerto Madero e
consideraram que oportunidades foram perdidas para uma reestruturacao urbana”
RAVELLA, 2003: 90).

173 “As bases do concurso estabeleciam:

* Reconversao da area, superando sua situagao de deterioro;

* Reordenamento que contribuisse a recompor seu carater urbano;

e Promover o alojamento de atividades terciarias -escritérios publicos y privados,
servicos comerciais e culturais- acompanhadas com tipo residencial.

* Reconquistar a aproximagao ao rio, incorporando areas verdes para recreacao e
estacionamento”.

CORPORACION ANTIGUO PUERTO MADERO S. A., op. cit., 1999.
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O Porto de Buenos Aires

O porto de Buenos Aires é o principal entre os diversos portos que fazem parte
do Estuario do Prata, entre os que figuram, além deste, os portos argentinos de
Rosario e La Plata e o porto uruguaio de Montevideo.

Com uma area total de 95hectares, o porto movimenta aproximadamente 97% da
carga conteinerizada de toda a Argentina, e concorre com o porto de Montevideo e
com o de Rio Grande, RS, no Brasil, devido a proximidade relativa.

Além das instalagdes portuarias localizadas ao norte da cidade, do porto organizado,
completam o complexo portuario as instalacbes do Dock Sud, atualmente
pertencentes a provinicia de Buenos Aires. Este porto passou grande parte da
década de 1990 como o maior em movimentagéo de contéineres, principalmente
enquanto o porto de Santos se reorganizava. Percebemos através da andlise do
plano acima que o planejamento regional tem estado em segundo plano comrelagéo
aos portos também na Argentina. A desvinculagéo da administracéo portuaria da
cidade de Buenos Aires é bastante agravada pelo fato de que, como distrito federal,
esta também se desvincula do contexto da provincia. Hoje o porto se expande e se
envolve de maneira abrangente com a Regido Metropolitana e com o restante da
provincia, assunto desconsiderado no &mbito intra-urbano.

A discusséao a respeito do hubport da América do Sul, como vista no capitulo 2,
passa também pela competicao entre os portos do Estuéario do Rio da Prata, o que
pode fazer crescer o impacto do porto no entorno imediato, com consequéncias
para a cidade de Buenos Aires. Por fim, destacamos que a integragdo modal com
0s demais portos, mesmo brasileiros, vem sendo discutida, sobretudo a respeito

'_IRDsarin ; = fig.113
g B 4o Imagem de Satélite do Estuario do Rio da
Prata

fonte

Google earth

W las redes hidrovidrias.
onlevi;_le-:

fig.114

fig.115

Mapa do porto de Buenos Aires e de
Dock Sud

fonte

ADM. PORTUARIA
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3.2.4 Xangai

A cidade de Xangai esta situada a leste do delta do rio Chang Jiang, maior canal
fluvial chinés, Mar do Leste, aproximadamente no ponto médio da costa chinesa
(SIT, 1988)'%8. O territdrio total da Regido Metropolitana de Xangai é de 6.192 Km2, e
da cidade, 141Km2. A estrutura administrativa da Regido Metropolitana é composta
de 10 distritos urbanos e 10 rurais (xian). Sua populagao atingiu em 2003 um total
de 20 milhdes de habitantes.

Os dois principais eixos ferroviarios chineses se encontram na cidade, o que
conecta Beijing-Xangai e o Xangai-Guangzhou, criando um dois principais nés
modais do pais. Além de ser a maior cidade do pals, & também seu maior complexo
portuario.

A profundidade do canal natural do rio Huangpu, do qual a cidade ocupa ambas as
margens, é grande o suficiente para navios de até 10.000 dwt.

fig.116

Mapa da China.
llustrativo, sem escala.
Fonte: SIT, 1998

Lanzhou

Xi'an
Wuhan
Guang2hou

Origens da cidade e do porto

As origens do assentamento inicial de Xangai nos levam até mais de 5.000 A.C.,
de maneira que abordaremos brevemente o desenvolvimento apenas do nucleo
caracterizado pela intensificacéo da urbanizacéo a partir do século XIX. Até meados
do século, sua economia se baseava na produgao de sal e na pesca. O isolamento
do pais nao era apenas em relagao ao ocidente, mas restringia também o contato

158 SIT, V. (org.) Chinese Cities. The growth of the metropolis since 1949. N.
York, Hong Kong, Oxford: Oxford University Press, 1988.
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com palises mais préoximos. A expansao do imperialismo inglés sera responsavel
pela abertura dos portos chineses. A partir de 1843 Xangai se torna porto comercial,
apos largo periodo de isolamento. A cidade apresenta, a época, uma populacao
total de 550.000 habitantes. As rotas exteriores, entretanto, mantém-se restritas ao
comércio com Japéao, Coréia e parte do sudeste asiatico até a imposicao inglesa. A
indUstria téxtil comegava a se desenvolver na regiao (SIT, 1988).

Com a Guerrado Opio (1839-41), o tratado de Nanquim incluira o porto como parte
das éareas abertas ao comércio exterior, 0 que na pratica produziu a instalagao
de uma série de atividades e construgoes relacionadas a ocupacao estrangeira
(HOBSBAWN, 2005). No século XIX, Xangai havia superado Cantdo para se tornar a
cidade comercial mais importante da China (YUSUF, 2006)'®°. Ainda assim, a cidade
permanece com crescimento estavel até a Revolugdo de 1949. O crescimento da
movimentagao de cargas nesse periodo é continuo e estavel, sem grandes saltos.

O periodo comunista vé a cidade crescer continuamente, a medida que se promovia
0 processo de industrializacdo. O Estado socialista tinha papel predominante no
processo de urbanizagao, por meio de um planejamento centralizado. Nas cidades
chinesas, uma polftica de urbanizagéo clara a partir de 1958 foi desenvolvida para
promover o crescimento e a construgcao de novas cidades médias, entre 200.000
a 400.000 habitantes, a0 mesmo tempo em que se buscava reduzir 0 crescimento
das grandes cidades através da criagcédo de cidades satélites e de incentivos a
dispersao da populagao.

Promove-se a criacdo de distritos industriais e instalam-se medidas de controle de
natalidade e migracéao.

Os niveis de urbanizagao das cidades chinesas sdo menores que o mundial no pos-
guerra, em termos relativos. Em 1949, cerca de 10, 64% da populagéao € urbana e
em 1981, 13,92%. Com um novo célculo, passa em 1982 para 20,58%. Em termos
absolutos porém, significa um total de 138.700.000 pessoas em 1981, comparados
a 57.650.000 em 1949 (SIT, 1988).

O direcionamento da urbanizagéo no sentido de desenvolver a costa é patente e
mesmo o estimulo ao crescimento de cidades no interior acontece em relacao a
uma rede de transportes fluvial e maritima.

159 YUSUF, S. Post Industrial East Asian Cities. Innovation and Growth.
Standford University Press, 2006.
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Resumo cronoldgico dos principais eventos relacionados ao desenvol-
vimento urbano chinés (SIT, 1988):

Reconstrugao pos-guerra:
1949 - Fundacéo do Partido da Libertagao (PRC)
1950 — Redirecionamento das politicas urbanas de vilas a cidades
1952 - Criagdo do Departamento de Estatistica e da Comissao de Planejamento.
Infcio de certa administragdo publica.

Plano quingienal:

1953 — Estrutura industrial hierarquizada e criacao de rede de controle central.
1954 - Conferéncia Nacional de Desenvolvimento Urbano: “As novas cidades chine-
sas devem servir a industrializacdo do paifs”.

1955 - Discurso de Mao sobre co-operagao agricola
1956 — Mao demanda conclusdo de 90% da ‘transformacéao socialista da industria e
do comércio’ para o fim do ano.

1957 — Leis de controle de natalidade e migragao. Shanghai inicia criacdo de cida-
des satélite para descentralizagao industrial.

‘Grande Salto’ :
1958 — Resolugao para o estabelecimento das comunas rurais
1959 — Comunas urbanas nas cidades. Calamidades urbanas graves
1960 - Intensificacdo das leis de restricao a natalidade

Fracasso do ‘grande salto’. Anos de calamidades:
1961 — Artigos de diretrizes para agricultura totalmente abandonados
Diminuigdo do fornecimento de alimentacao para as cidades 209
Pequenas fabricas comunais
1962 -Controle do crescimento populacional urbano e da expanséao das cidades
passa a ser priorizado.

Reajuste Econdmico:
1963 a1965- Reestabelecimento do controle forte de natalidade

Terceiro Plano Quinquenal (Revolucéao Cultural):
1966 — Criagado da Guarda Vermelha
1968 - Industrializacéao rural
1970 — Primeira turma da Universidade de Beijing

Quarto Plano Quinquenal (Revolugdo Cultural): 1971 - 1975
1971 — Universidades funcionam ‘normalmente’

Quinto Plano Quinquenal: 1976 — 1979
1978 — As ‘Quatro Modernizagdes’: agricultura, industria, defesa e ciéncia e tecno-
logia
1979 - Deng Xiaoping demanda reajustes econdmicos

Reajuste Economico, Reorientacdo e Reeestruturacao:
1980 - Conferéncia do PCC sobre Planejamento Urbano, discussédo da legislagao
1981 - Mudangas nas ‘resolugoes do Partido’ : modernizagdo e desenvolvimento

econdmico como principais tarefas.
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fig.117

Modelo de distribuicao territorial das cidade

cidade 1936 1953 1957 1970 1981
Xangal 3.727.000 6.204.417 6.900.000 7.000.000 6.134.000
Beijing 1.551.000 2.768.119 4.010.000 5.000.000 5.430.000
tab.18
Evolucédo da Populaggao Urbana na China. Pequim e Xangai
fonte:
SIT, 1988.

A década de 1960 foi um periodo de crise politica e econdmica, em gue o controle
social se intensificou. A época da Revolugao Cultural, ao longo dos anos 1970,
procurou incentivar a industrializacdo mas, € somente a partir das reformas de Deng
Xiaoping em 1979 que ha um redirecionamento.

Reestruturacao produtivas e suas consequéncias na China

Durante a década de 1980 as cidades chinesas crescem como centros produtores
e apresentam grande concentracao de atividades nos principais centros. Em 1981,
as 15 maiores cidades concentram somente 5% da populagdo total, mas s&o
responsaveis por 36,5% da producao industrial.

A participacao de Xangai é impressionante: esta produz 12,45% do total nacional,
com uma grande parcela originada da producao de energia e da industria de base.
Esta é talvez a explicagédo para a manutengao das grandes cidades na época de
Mao, mesmo contrariando a politica de disperséo (SIT, 1988). Em 1981, os empregos
se concentravam na industria, com 57,48% de participacao, seguido pelo servico,
com distantes 7%.

Até o inicio da década de 1980, o porto de Xangai se expande, ampliando o cais
e as areas de armazenamento, principalmente as instalagbes para carvao e,
de maneira incipiente, para a
conteinerizacao. A modernizacao
ao longo desta década abrangeu
desde a construgao de conexdes
ferrovidrias até a especializagao

Rural xian
Municipality.
Suburban
districts

Old city

Limit of
municipality administration

i Settlement types
chinesas. s
Continuous built-up area , central city , inner city
fO nte District administered town
©  Xian administered town
C at f ket town
S | Tv 1 9 9 8 Ommune s mar
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fig.118
Principais cidades chinesas
em populacao
fonte
SIT, 1998

Cities with populations
of over one million :

® 1953

O 19680-70

@ 1970 -81

de terminais e a mecanizag&o. Entre os anos de 1949 e 1981, o movimento do porto
quintuplicou, chegando, nesse Ultimo, a 83,7 milhdes de toneladas. Ja se iniciava o
processo de transferéncia da produgéo internacional aos paises asiéticos.

Com a industrializacdo dos distritos da Regiao Metropolitana, houve também
uma descentralizacao populacional, caracterizando a transformacao em regiao
policéntrica. Um dos grandes problemas da industrializacédo crescente neste periodo
foi 0 aumento consideravel dos niveis de poluicao na cidade.

Se até os anos 1980 o desenvolvimento da cidade de Xangai se concentrou apenas
no processo de industrializacdo, mesmo que sua principal atividade residisse na
atividade portuaria em constante expanséo, havera na década seguinte uma forte
tendéncia a especializagao e intensificagéo das atividades comerciais.

A transferéncia de grande parte da producdo mundial aos paises asiaticos leva
enormes quantidades de capital € ainda maior volume de populacao, o que faz
com que a cidade chegue aos 20 milhdes de habitantes. Os ganhos de escala em
produtividade aumentam progressivamente o parque industrial de Xangai, enquanto
0S projetos de expansao do porto continuam incessantemente.

Na década de 1990, tem inicio um processo de reconstrucao da cidade, que altera
por completo a feicdo de Xangai. Em pouco mais de dez anos a cidade teria quase a
totalidade de seus bairros remodelados, por vezes acarretando a descaracterizacao

local.
Este processo faz parte de um disputa evidente desde os primeiros anos e que
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fig.119
Novo centro
empresarial
no distrito do
Pudong
fonte

PORT OF
SHANGHAI

se intensificou ao longo da década, conforme descreve Rose Gu: "As cidades
asiaticas do pacifico ttm competido entre si pelo dominio econdmico desde o inicio
da década de 1990, o que inclui oferecer tanto a infra-estrutura para telematica
quanto a infra-estrutura tradicional, como redes de transportes. Ainda somado a
esta tendéncia, o desenvolvimento urbano tem sido outro elemento importante
deste processo” (GU, e TANG, 2002)'€,

Planejamento estratégico na China e o novo distrito de Pudong.

A guestdo de empresariamento urbano esta relacionada, na China, a essa disputa
pela sede das empresas multinacionais que produzem na regiao. A competicao nao
se da somente entre as cidades chinesas, mas abrange diversos centros dentro e
fora do pals. A tendéncia freqlente é oferecer bairro com infra-estrutura de ponta.
No caso de Xangai, para atrair sobretudo as empresas ligadas a navegagao e a
logistica (GU e TANG, 2002 ).

O plano de construcao do novo distrito de negdécios, Pudong, na margem oposta
ao centro, deu origem a um distrito com 523 Km2 de area, voltado ao setor de
tecnologia. Mais de 3.000 edificios acima de 18 andares foram erigidos em menos
de uma década. e o projeto de Pudong, ja atualmente com 15 anos, indica que este
distrito sera o centro financeiro do vale do Yang-tse, uma regiéo que produz cerca
de 2/3 de todo o PIB chinés.

"0 aspecto inquietante do projeto urbano
| monumental de Xangai € que uma politica
industrial e uma politica de ampliagéo
dramatica do peso do setor industrial
na economia da cidade vém sendo
levadas a cabo em paralelo a outros dois
projetos a0 mesmo tempo ambiciosos e
- dispendiosos: (a) combinar numa mesma

160 GU, FR. e TANG, Z. Xangai: Reconnecting to the Global economy. In: SASSEN, S.
Global Networks, Linked Cities. New York & London : Routledge, 2002.
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cidade o vigor cultural de uma Londres, com o setor industrial criativo como o que
se desenvolve em Sao Francisco e (b) construir uma rede de transportes multimodal
no Delta do Yang-tse com Xangai como centro, um projeto maior que Roterda e
Antuérpia, combinadas” (YUSUF, 2006: 65).

O Porto de Xangai hoje

fig.120

O complexo portuario de Xangai e
suas conexodes viarias

fonte

PORT OF SHANGHAI

De todos os portos estudados, o porto de Xangai apresenta os maiores indices,
tanto em area como em movimentacao de carga conteinerizada. Sua presenca no
trabalho visa ilustrar os extremos da especializagcdo e do porte do transporte de
cargas internacional. Com trés terminais principais de contéineres: Wusongkou,

Millions of tons loaded

2000
1500

1998 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 fig.121

Evolugdo da Movimentagédo de Contéineres no Porto. Em milhdes de TEUs
fonte
PORT OF SHANGHAI
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fig.122 | com 10 bergos e 2, 28 Km
Um dos de cais, equipado com 20

terminais de N
Contéineres do portéineres e uma retro-

porto area de 550m2 no total;
fonte Waigaogiao, com uma
PORT OF

SHANGHAI extensao de cais de 900m e

trés bergos capazes de acomodar porta-contéineres de “quinta e sexta geragéao”,

com area de 500 Km2 e pétio de contéineres para 8.200 além de mais quatro

outros, com capacidade semelhante e finalmente Yangshan, com caracteristicas
semelhantes ao anterior; o porto movimento mais de 21,7 milhdes de TEUs/ano.
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CAPITULO 4 _






Os portos e o planejamento urbano no brasil
estudos de casos nacioanais

4.1 SANTOS

A cidade de Santos, localizada no Estado de Sao Paulo, a 85 km da capital paulista,
¢é centro da Regiao Metropolitana da Baixada Santista. Sua populacao total é de
418.375 habitantes e sua extensao territorial, 280 Km2 . A regido metropolitana na
qual esta inserida ocupa uma éarea total de 2.373 Km2 e possui ainda outros 6
municipios, com uma populacéo total de 1.476.820 habitantes.

fig.123

Mapa da Regiao Metropolitana da
Baixada Santista

"% fonte:

‘ Elaborado sobre a base do IBGE

Historico

Santos nasce em 1532, como um porto de passagem aos que se dirigiam a Sao
Vicente (GITAHY, 1992:23), instalado nas proximidades do Outeiro de Santa Catarina,
atualmente, a Fundacéo Arquivo e Memdria de Santos. O caminho entre os dois
portos do nucleo original da vila, hoje a Rua XV de Novembro, se tornou a espinha
dorsal da ocupacgéo pela cidade, numa estrutura linear sempre junto do mar'®'.
Nestes primeiros séculos, até o XIX, a vila ndo tem grande expressao, apresentando
populacao de 3.145 hab. e uma &rea urbana limitada pelos dois bairros, fortemente

161 “A funcéo de porta para Sdo Paulo é fundamental para consolidar a existéncia da
vila de Santos. Os que vinham de serra-acima paravam (...) junto a um porto de pé-de-
serra: o de Cubatado. Dai navegavam para um outro ancoradouro (...), pouco distante de
Enguaguagu (nome indigena do Outeiro de Santa Catarina), que recebeu o nome portugués
de Valongo (...). Tem-se assim dois nucleos de ocupagédo: o de Santa Catarina e o do
Valongo”. ANDRADE, W. Santos: Urbanismo na Epoca do Café. 1889-1930. In: Santos, Café
e Historia, Santos: Universidade Catdlica de Santos, 1995.
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consolidados (ANDRADE, 1995): o Valongo, e o de Santa Catarina.

As construgdes simples da vila colonial eram em geral de pedra e cal e o crescimento
da cidade no inicio do século XX procurou substitui-las por edificios mais luxuosos
ao gosto da Escola de Belas Artes. Com o desenvolvimento da cana de agUcar no
estado, Santos é, em 1839, elevada a categoria de cidade.

Nos primeiros anos do XIX, com a abertura dos portos, surgem os trapiches: “no
inicio do XIX, os terrenos a beira-mar (hoje o porto), que tinham sido menosprezados,
passaram a ser objeto de intensas disputas por parte de negociantes que pretendiam
ali construir seus trapiches. Simbolos do desenvolvimento da cidade que entao se
expandia com as atividades de exportacdo do aclcar. A- penas oitenta anos mais
tarde seriam considerados sinais de atraso que impediam as obras de modernizagao
do porto e seu comércio” (LANNA, 1996: 29)'6?, Com os trapiches ocupa-se pela
primeira vez o Paqueté, cuja dificuldade de uso, devido as constantes enchentes,
desaparece, uma vez construidos o cais e 0 aterro. Antes, apenas o cemitério,
inaugurado em 1853 (A TRIBUNA, 1982)'¢% ocuparia o local.

A partir da década de 1850 o café passa a ser a atividade principal do movimento
portuari, e, com o fim das obras da ferrovia Santos-Jundial em 1868 (LANNA,
1996)'%*, cria-se o trajeto de escoamento da producao paulista que faria de Santos
0 porto “monopolizador de todo o trafego do planalto” (GITAHY, 1992:24).

As instalagbes ndo suportariam o aumento de movimento e, em 1888, um grupo de
empresarios torna-se responsavel pela construcao que, por decreto desse mesmo
ano, lhes garante a concessao de comando das atividades portuarias por 90 anos,
criando a Companhia Docas de Santos (CODESR 2001)."% No inicio de 1892, o

162 LANNA, A. Uma Cidade na Transicao: Santos 1870-1913 S&o Paulo: Hucitec, 1996.
Pg. 29.

163 A TRIBUNA. Série sobre bairros de 16 de dezembro de 1982.
164 LANNA, A. op. cit, 1996. Pg. 35.

165 “O Decreto Imperial n? 9.979, de 12 de julho de 1888, autorizou o grupo liderado por
José Pinto de Oliveira, Candido Gaffrée e Eduardo Palassin Guinle, a construir e a explorar
o Porto de Santos pelo prazo de 39 anos — prorrogado a partir do Decreto n2 966, de 7 de
novembro de 1890, para 90 anos. A assinatura do contrato de concessao ocorreu em 20 de
julho de 1888 e, para o seu cumprimento, foi constituida a empresa Gaffrée, Guinle & Cia.,
com sede no Rio de Janeiro, mais tarde transformada em Empresa de Melhoramentos do
Porto de Santos e, por fim, em Companhia Docas de Santos”. Fonte: Companhia Docas do
Estado de Sao Paulo,CODESP.
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cais é inaugurado, entao com a extensao
de 260m, com a atracacdo de um navio a
vapor inglés (LANNA, 1996)1¢¢.
Estas duas mudancas, a ferrovia e as obras
do porto, sdo marcos que determinam
© as transformacdes pelas quais a cidade
~ passaria em seguida. Lanna, em sua obra
1 Uma cidade na transicao: Santos 1870-
1913 aponta: “(a ferrovia) Obra fantastica de
engenharia trouxe uma velocidade nova que
permitiu a agilizagao no comércio do café e
incrementou as relagdes com o planalto. (...)
Alterou o tecido urbano e, ao associar-se
com o porto, definiu a area da cidade como
' sendo essencialmente comercial. Dal pra
frente as elites locais foram gradativamente
) abandonando o Valongo e dirigindo-se
" para areas novas na cidade em expanséo.
Esta regido consolidou-se como habitagao

fig.124

Mapa de Santos, 1798.

fonte:

REIS FILHO, 2000.

fig.125

Vista de Santos entre 1765 e 1775
fonte

REIS FILHO, 2000

fig.126

Embarque do café no porto de Santos.
fonte:

ANDRADE, 1995:32

fig.127

Ponto de desembarque das docas.
fonte

ANDRADE, 1995:32

166  “Com a atracacao do vapor Nasmith, de bandeira inglesa, foram inaugurados os
primeiros 260 metros de cais, em substituicdo aos trapiches e pontes que existiam no Bairro
do Valongo, representando o inicio do funcionamento das instalagées do Porto de Santos
como porto organizado”. LANNA, A., op. cit., 1996. Pg. 36.
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de trabalhadores ligados ao porto e a ferrovia e aos inlmeros armazéns e depdsitos
instalados” (LANNA, 1996:36) .

O crescimento da cidade é intenso nas Ultimas décadas do XIX e coincide com
as epidemias que assolam a populagao santista. A cidade colonial, insuficiente
para comportar 0 aumento da populacdo e do comércio, sofre com as diversas
epidemias™ e seus limites sdo rompidos pela expansao urbana. A interdicao do
porto por questdes sanitarias em 1889 (ANDRADE, 1995) pelo governo € reveladora
e da idéia das condicdes da cidade, de onde a elite fugiria. E neste momento que
as obras do porto transformam o Paqueta no novo bairro da elite santista que deixa
0 centro.

“A area (Paquetd) sofre com a vazante da maré até a construgéo do porto, préximo
ao Valongo (...). Com o alargamento do porto e a criacdo de novas ruas, além da
cobertura e canalizacdo dos ribeirdes, o Paqueta, assim como a Vila Nova, tornam-
se bairros habitaveis. Para la, mudam-se familias tradicionais ligadas ao café que
moravam no centro” (A TRIBUNA, 1982)'®. E interessante a nota apontada por
Lanna: “Francisco de Souza foi comissario do café em Santos (...). Morava na rua
Dr. Cochrane que fazia parte da regiao da cidade que, expandindo-se para o leste,
abrigava as boas casas da elite local” (LANNA, 1996: 44).

A abertura pioneira da Av. Conselheiro Nébias, em 1867 abre caminho para a
expanséo a leste, e também indica a direcdo do que seria a nova linha mestra da
expansao urbana: a Barra, ou, hoje, os bairros da orla da praia. Sobre a avenida,
afirma Costa e Silva Sobrinho: “Formada estava a espinha dorsal do sistema
urbanistico da cidade de Santos. A orientagdo da Av. Ana Costa e dos canais de
Saturnino de Brito ficava previamente determinada.”( ANDRADE, 1995:58).

De fato, a orientagéo ai estava, mas foi o urbanismo sanitarista, responsavel por
projetos urbanos também em grande parte das cidades brasileiras no fim do XIX,
que transformou a paisagem santista, com a implantagao da Comisséo Sanitaria em
1893 (BARBOSA, 2000)'®° e do projeto de Saturnino de Brito a partir de 1907, data da

167  “Dados apontam que no ano de 1889, Santos é atingida de uma sé vez por febre
amarela, impaludismo, peste bubonica, variola e tuberculose; e na ultima década do século,
as moléstias dizimam metade da populagao”. BARBOSA, M. V. Santos na Formagao do
Brasil: 500 anos de Historia. Santos: Secretaria Municipal de Cultura, 2000.

168 A TRIBUNA. op. cit., 1982.
169 BARBOSA, M., op. cit., 2000. Pg. 36.
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inauguracao do canal um'®. fig.128

Unido ao arande aumento da VistadaAvenida Conselheiro
~ g Nébias, 1904

populacdo que passa, mesmo i " ~fonte:

com as epidemias, de 13.012 : LT RIAL, 2002:18Plano de

hab. em 1890, para 50.389

hab. em 1900, causado pela

imigracéo e pela emigragao

(GITAHY, 1992), este novo 2

plano urbanistico leva a elite a

deixar definitivamente a cidade e

instalar-se na Barra.

Lanna (1996) mostra claramente
este  fendbmeno, citando o
Dicionario histérico de 1898:
‘A parte suburbana (onde pela
primeira vez os limites fisicos
do espaco colonial serédo
rompidos), compbe-se de ruas
largas e extensas e retas, com
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fig.129
passeios e belas pragas. SA0 saturninode Brito

as ruas Sao Francisco, Rosério, fonte:

A Fundacao Arquivo e Memoria de Santos
Amador Bueno, General Camara ¢ q

e Conselheiro Nébias”, e afirma: “Estas ruas, inicialmente ocupadas por “gente

170  “Basicamente (o projeto de Saturnino), consistia em dois sistemas: um de esgoto
e outro de galerias pluviais para recolhimento das dguas da chuva. Um conjunto de nove
canais de drenagem superficial cortava a parte santista da llha de Sao Vicente. Apesar
de possuir comportas, os canais (...) eram ligados de modo a receberem aguas do mar,
através da forga das marés, impedindo que aguas paradas favorecessem a reprodugao dos
mosquitos, transmissores da febre amarela”. ANDRADE, W. op. cit, 1995. Pg. 93.

“A execucao do projeto (...) determinou, através da abertura dos canais, as linhas mestras da
expansao urbana santista. (...) O espago livre representava um estimulo para o planejamento
urbanistico avancado. O projeto de Saturnino cortava a planicie de mar a mar (...) Solugao
simples, genial. (...) Os canais tornavam-se eixos de grandes avenidas e favoreceram
a penetracao das brisas marinhas, arejando o interior da ilha. (...) O sucesso dos canais
entusiasmou Saturnino, que elaborou um projeto de expansado da cidade, baseado nas
idéias de Camillo Sitte”. ANDRADE, W. op. cit, 1995. Pg. 58.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 4



224

fig.130

Escritorio da
Companhia Docas
de Santos, primeiros
anos do século XX,
Paqueta. ==

ANDRADE,, 1995

de posse”, verdo em pouco tempo suas casas térreas serem transformadas
em habitacbes coletivas de estivadores, portuarios e empregados do pequeno
comeércio” (LANNA, 1996: 66-67).

O nucleo primitivo da cidade, colonial, na virada do século, torna-se essencialmente
comercial, enquanto as residéncias, em especial das pessoas de alto poder
aquisitivo, procuram a salubridade dos suburbios.

No caso dos bairros préoximos ao porto, em especial o Paqueta e a Vila Nova, o
mesmo fator que permite sua criagao, a expansao do cais, tinha ja desde o inicio
contido nele as premissas para a deterioracao do espaco. O que vemos, entao, num
curto periodo de tempo, € novamente o fendmeno da evaséo da elite, fugindo do
comercio e das instalagoes portuarias. Repete-se neste local, em aproximadamente
duas décadas, o fenébmeno do Valongo. “A cidade tornara-se inadequada a fungao
residencial. Constroem-se sobrados no Paqueta para atender as demandas de
moradias; entretanto, as atividades portuérias, as obras de construcao do cais do
porto incomodam as familias que véem aumentar seu poder aquisitivo.” (ANDRADE,
1995:92). Em pouco tempo os corticos do centro atingem o Paquetéa e a Vila Nova.
Gitahy (1992) demonstra que a construgao do porto e o saneamento da cidade sao
obras interligadas, e fazem parte de um processo de reorganizagao do trabalho e
da face da cidade.

Neste poucos anos, o Paquetd é
ocupado, deixado, e finalmente
adquire as caracteristicas de bairro
proletéario que divide espaco com
os armazéns ligados ao porto,
caracteristica que vai manter até o
declinio do café, décadas mais tarde.
E também na virada do século que esta &rea adquire seu carater comercial, liderado
pela instalagao do Mercado Municipal'. A cidade encontra certa proximidade com

fonte:

171 “O abastecimento da cidade era realizado por tropeiros (...), sitiantes e pescadores
de regides vizinhas e produtos chegados com 0s navios (...). A construcao de um mercado
que servisse para distribuir esta producao era tema polémico na cidade. Havia solicitagbes
desde os anos 1870 para que fosse construido um estabelecimento que pudesse abrigar as
tripulagbes das canoas que vinham abastecer a cidade. As obras de construgao do cais e 0
movimento de ocupacao dos terrenos disponiveis na cidade deslocavam os lugares, sempre
provisérios, onde se instalavam estes mercados. Sé em 1902 foi construido o Mercado na
Praga Iguatemy Martins (seu local até hoje) em terrenos lodacentos proximos aos armazéns
da Companhia Docas, junto a foz do rio dos Soldados. Mas foi apenas em 1906, quando
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0 porto a partir de entdo, através do entreposto comercial.

Durante as décadas de 1910 e 1920, Santos aproveitou a prosperidade do café,
marcando fortemente as diferencas entre os bairros do antigo centro e da praia. As
avenidas ao longo dos novos canais foram ocupadas por casardes e, a praia, por
grandes hotéis. E a chamada Belle Epoque, enquanto o centro comercial assistia a
grandes construgdes que substituiam o que restava de colonial pelos novos estilos,
como o edificio da Bolsa do Café; e o Pagueta era palco dos movimentos operarios
(ANDRADE, 1995).

O inicio da legislagao urbanistica da cidade é o cédigo de construgdes de 1922,
que continha o primeiro zoneamento. “A intengéo era delimitar areas proximas a
orla, livres dos transtornos de atividades portuarias e industriais”, (CARRICO, 2006:
354)172,

A industrializagao e a expansao portuaria

O periodo entre-guerras é marcado na pelo crescimento populacional e urbano,
assim como pelo aparecimento das primeiras favelas. Este ndo é o caso somente
de Santos, mas relaciona-se ao processo de urbanizacdo de grande parte das
cidades paulistas. Em 1945, o Cddigo de Obras detalha o antigo zoneamento,
abrindo caminho para a da verticalizacao, sobretudo da orla. Permite-se com ele
a instalagdo de habitacao econémica entre a orla e o centro, “junto a armazéns,
depositos, cocheiras e estabulos”, (CARRICO, 2006:355), enquanto a burguesia se
instala na orla.

No periodo do Segundo pés-guerra, com a expansao da cidade em direcao a orla,
e com o desenvolvimento das atividades industriais de base como a petroquimica e
a siderurgica em Cubatéo, incentivadas pelo Plano de Metas'®, o porto se expande

a poderosa Companhia Docas construiu um canal em meio ao aterro que executava na
Vila Nova, que as canoas tiveram acesso ao mercado, concluindo o complexo abastecedor
de Santos com docas para canoas e grande mercado de alvenaria, seguindo os padroes
encontrados em outras cidades como Salvador e Rio de Janeiro” . LANNA, A. op. cit., 1996.
Pg. 46-47.

172 CARRICO, J. M. Baixada Santista: Transformacgoes produtivas e socio-espaciais
na crise do capitalismo apos a década de 1980. Sao Paulo: FAUUSP, Tese de Doutorado,
2006.

173  “Nos anos 1950, o Plano de Metas de Juscelino Kubitscheck, consolidou o parque
industrial de Cubatdo, com a implantacdo da RPBC e posteriormente da Cosipa. Desse
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de modo a se separar da cidade, estimulando a
- instalagdo de atividades ligadas a ele nos bairros
> lindeiros. Isto, significa em grande parte um ndmero
maior de armazéns e areas de estacionamento a
medida que o transporte ferroviario é substituido
pelo rodoviario. Matéria de 1954, publicada no jornal
santista A Tribuna, destaca as obras de expansao e a
grande variedade de cargas movimentada na década

posterior a Segunda Guerra.

“Entre as principais realizagbes terminadas no ano
findo, no plano de ampliagédo das instalagbes do
porto de Santos, sao dignas de mencao as seguintes:
Ponte de atracacao do ferry-boat, no Sabod, inclusive
muralhas de concordanciacomocaisedesustentagao
o do aterro, linhas férreas (...): os Ultimos 200 metros
‘-:"'_ do cais do Sabob com o aterro de retaguarda, as
linhas férreas e as canalizagbes para descarga de
produtos de petrdleo, para o que esta ele destinado
a servir: edificio com quatro pavimentos destinados
ao almoxarifado, tipografia e segao de compras
(...); o edificio para Oficina de Eletricidade com a
instalacao de aparelhos e maquinismos modernos
. (...); dois novos tanques se concluiram em Alamoa
fig.131 parareceberem dleo combustivel, com a capacidade

1995:131Passarela sobrg ce_mal do mercado de 9.600.000 m3 cada um (...) Em andamento, se
Ampliagcao do cais, 1950

fonte €NCONtram como principais: A construgado de mais

www.novomilenio.inf 1.500 metros de cais de atracagao paraa profundidade

fig.132 de 11 metros em &guas minimas, obra constante de

Silos no cais de Outeirinhos UM termo de contrato entre o Departamento Nacional

ANDRADE, 1995: 135 de Portos, Rios e Canais e a Companhia; ampliacao

dos silos de trigo a granel, com mais 18 células e uma
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momento até o final da década de 1970, o pais obteve notavel crescimento do PIB,
acelerando-se o crescimento demografico da Baixada Santista, que, entre as décadas
de 1950 e 1980, apresentou taxas superiores a média brasileira e paulista, tendéncia que
arrefeceu posteriormente, quando esta passou a apresentar crescimento similar ao nacional
e estadual” CARRICO, J. op. cit., 2006. Pg. 337.
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nova torre elevatéria, aumentando a capacidade de 12.000 para 30.000 toneladas;
Construcéo de oleoduto desde o cais do Sabod até os terrenos da Estrada de Ferro
Santos/Jundiaf, em Alamoa, destinado ao transporte de dleo para as Refinarias de
Cubatao e Capuava: instalacao para descarga de sal com dois descarregadores
mecanicos e esteiras transportadoras. Além dessas obras de maior vulto, outras
muitas tiveram execucao durante o ano, como as de aterro, drenagem, calcamento,
assentamento de linhas férreas, canalizacdes de agua, esgoto, luz, forca e telefones,
demonstrando grande atividade em se aprestar o porto de Santos para sempre
melhor servir.” (A TRIBUNA, 1954)'74,

Anos Importacao (t) Exportacao (t) Total (1)

1953 6.063.587 .224.350 7.287.937

1952 5.804.796 181.290 6.986.086

1951 5.509.264 633.332 1.142.596

1950 4.352.512 356.302 5.708.814

1949 3.693.615 .505.153 5.198.768
tab.19

Movimentagdo de Carga no Porto
Fonte: Jornal A Tribuna, 1954, In: www.novomilenio.inf

A tabela indica a diferenca marcante entre a carga importada e a exportada,
mostrando como o porto tinha como principal funcao suprir as necessidades da
indUstria nacional.

No fim da década de 1940, a .
expansao da atividade portudria /==
invadia areas da cidade e exigia ¥
providéncias do poder publico.
Fazendo a transicao dos planos
de embelezamento do periodo
anterior, o governo estadual
contrata o engenheiro  Maia

para a elaboragdo do primeiro D T T Segat o Setes

| “eficiente” idad fig.133
plano -eficiente” para a cidade Plano de Prestes Maia
e a regido, o Plano Regional fonte

de Santos. O plano ndo chega Arquivos da CDHU

porém, a ser implantado, limitando-se sua aplicacédo a conexdes viarias, incluidas
posteriormente no “O Plano Regulador da Expansao e Desenvolvimento de Santos”,
de 1951. Carrigo explica que: “Este plano é apresentado em 1948, contendo uma
174 A TRIBUNA, 9 de julho de 1954. Fonte: Novo milénio, jornal eletrnico.
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fig.134
fig.135
Armazenamento da carga e navio atracado no cais

fig.136
Expansédo do porto em diregdo a ponta da praia

fig.137

Imagens da construcao da refinaria Presidente
Bernardes

fonte:

ANDRADE, 1995: 90-135

série de propostas de intervencdes urbanisticas
com énfase para a questéao da circulagao viaria, que

| visavam aumentar a eficiéncia do complexo portuario

santista. (...) A proposta mais importante do plano de
Maia, executada anos mais tarde, foi a implantagao
do porto na margem esquerda do estuario, na ilha de
Santo Amaro, no distrito de Vicente de Carvalho, em

| Guarujd”, (CARRIGO, 2006:357),

O distrito de Vicente de Carvalho logo se tornaria

| uma area ocupada pela populagéo de baixa renda,
. conforme se da a valorizagdo da orla do Guaruja

como balneario. Os conflitos espaciais presentes
entre a zona portuaria e Vicente de Carvalho tém se
agravado com o aumento de uso dos terminais apos
o arrendamento na década de 1990, particularmente
no que se refere as conexodes ferroviarias.

Nos anos da Portobras sao construidos terminais

- especializados para as novas cargas, principalmente

graneis solidos e os terminais de petroleo e derivados.
“Periodo marcado pela construcdo das refinarias
Presidente Bernardes, em Cubatédo, e Unido, em
Capuava, responsaveis por expressivas marcas de
movimentagdo de granel liquido, determinando a
duplicacado das movimentagoes de carga pelo porto,
cerca de 16,5 milhdes de toneladas em 1968. Foi
também nessa época que se iniciou a construgao
do cais do Macuco a Ponta da Praia, praticamente
esgotando todas as reservas naturais de ocupacao
de terras para fins de cais na margem direita.
Desenvoloveu-se o ‘Master Plan — Plano Diretor do
Porto de Santos’ (1969), visualizando a possibilidade
de ocupacao portuaria em direcao a cidade de
Cubatéo, em funcéo do inicio de operagdes do cais
da Cosipa.” (CODESP 2002)'.

175 CODESP Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos. Santos,
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A partir da década de 1970, comegam a surgir problemas de congestionamento
de navios J& em meados da década séo criados o Corredor de Exportagéo e o
terminal de granéis liquidos e comegam as obras na margem esquerda para o
estabelecimento do terminal de contéineres. Iniciam-se 0s estudos para alargamento
do cais do Valongo ao Paqueta (CODESPE, 2000).

O porto de Santos permanece sob operagao privada da Companhia Docas de
Santos até o término da concessao, que acontece em 1980, quando retorna ao
controle publico, portanto @ Companhia Docas do Estado de Sao Paulo. Em 1981
inaugura-se o terminal de contéineres, na margem esquerda do porto, distrito de
Vicente de Carvalho, e a integragdo com a industria ganha félego com o projeto do
Sistema Portuario de Industrial de Cubatao.

Ao longo dos anos 1960 e 1970 a regulacéo do territdrio se deu por meio do
zoneamento, detalhado pelo Plano Diretor Fisico do Municipio de 1968 (PMS,
1968)'"8. Com este, estabeleceram-se tambéem o Cédigo de Posturas, as Normas
Ordenadoras e Disciplinadoras da Urbanizacdo e da Preservacao da Paisagem
Natural dos Morros. Grande parte das medidas incluidas nestes nao é aplicada,
usando-se mais 0 zoneamento.

Em 1976 tem inicio a elaboragao de um PDDI (Planos Diretores de Desenvolvimento
Integrado) de Santos, conforme com a orientacao de planejamento nacional. Sua
realizacdo esteve a cargo da PRODESAN, empresa ligada a Prefeitura Municipal
de Santos e de grupo de urbanistas contratado. Este plano, assim como sua
complementacdo em 1978, estava alinhado com a teoria urbanistica e com o a
producao do pensamento nacional e internacional, ou seja, apresentava uma visao
critica sobre o urbanismo racionalista e ressaltava a qualidade de vida na cidade
“trocando a ‘corrida desenvolvimentista pelo ideal da vivéncia urbana” (SANTOS, et
al, 1976: 17, apud CARRICO, 2006:361-362).

A aplicagao dos PDDIs jamais ocorreu na pratica (CARRICO, 2006), permanecendo
ao longo das préximas décadas o Plano Diretor de 1968 como principal instrumento
urbanistico, sobretudo a Lei de Uso do Solo e o Zoneamento. As diversas
modificagbes na legislacao ao longo das décadas de 1980 e 1990 foram sempre
sobre a base do Plano de 1968, a ser substituido por novo Plano Diretor somente
no fim dos anos 1990.

2000.

176 PREFEITURA DA CIDADE DE SANTOS, Plano diretor fisico da cidade de Santos.
Santos, 1968.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 4

229



230

O crescimento populacional diminui nos anos 1980, assim como a atividade no
porto, marcada por forte estagnacgao no pais. Apds a redemocratizagao, alternam-se
gestoes progressistas e conservadoras na cidade. A incorporacao dos instrumentos
debatidos no ambito federal e incluidos na Constituicao de 1988, permite aintroducao
de algumas formas participativas de gestéao do territério e a implantagao de alguns
deles. Carrico (2006) mostra no entanto que nao se consegue aplicar instrumentos
como o IPTU progressivo ou a outorga onerosa do direito de construir, ou seja,
ha uma dificuldade em alterar a propriedade privada e em ordenar o mercado
imobiliario.

A discussao sobre patriménio também entra na pauta durante a década de 1980,
e a integracéo na area central da cidade com o porto € discutida em seminario de
1985 (CARRICO, 2006).

Os bairros lindeiros ao porto passarao por um processo de abandono vinculado
a estagnacao das atividades durante os anos 1980, agravando uma situacao ja
presente desde meados da década anterior. Dados dos bairros do Paquetéa e Vila
Nova, dois dos mais afetados, indicam uma densidade demografica muito abaixo
da média da cidade, vinculada a um ndmero também muito baixo de atividades de
comeércio e servigos (RIAL, 2002). Enquanto o centro ainda se mantém vinculado
a atividade comercial, os demais bairros apresentarao areas vacantes e grande
numero de imdveis abandonados.

Oretornodo porto aadministragao publicacom otérmino daconcessaoaCompanhia
Docas em 1980 evidenciou desinteresse do poder publico e, principalmente, falta de
recursos para investimento em infra-estrutura. Durante esse periodo, a necessaria
atualizacado de instalagdes, equipamentos e processos do porto de Santos nao
foi possivel, porém os efeitos desta defasagem nao serao sentidos em toda sua
gravidade em funcéo da baixa na atividade portuaria e do contexto do comercio
exterior do pais. Na década de 90, com o redirecionamento da politica e o crescimento
relativo do comércio exterior na balanga nacional, as pressoes para a modernizacao
crescerao. O processo de reestruturacao da atividade portuaria, ocorrendo desde
o fim dos anos 70 em alguns paises centrais, se apresenta na proxima década. A
solugéo é alinhada a politica nacional e internacional de enxugamento do Estado,
como vimos no capitulo 2, o que significa a privatizagéo por meio de arrendamento
da operagéao portuaria.
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Vimos no capitulo 2 que, nos anos 1990, as politicas que se voltam para a questao
da infra-estrutura sdo marcadas pela desregulamentagao e pelas privatizagdes. Em
1993, a Lei dos Portos (Lei n° 8.630/93) estabelece um novo modelo de gestao
portuaria, estipulando regras de arrendamento para os armazéns e transferindo
a operacéo portuaria a iniciativa privada. Ao érgao publico, a CODESR seriam
designadas as funcoes relativas a infra-estrutura e a supervisao das atividades e do

Vista do terminal de contéineres a época da

construcao.
fonte

cumprimento dos contratos.

O Porto de Santos a partir de entao passa a manipular progressivamente mais carga,
enquanto a iniciativa privada, arrendataria dos terminais, substitui 0 equipamento
ultrapassado e diminui significativamente a quantidade de funcionarios na operacao

www.novomilenio.inf

A década de
operagéo portudria e abertura
comeércio internacional. As exportagoes € a
conteinerizacao

1990. Privatizagdo da
do

portuaria.
Ano Exportacao | Importagao | Total Porto % PIB %
Evolucdo | Evolucdo
989.1.15.,43 15,26 30,69 10,9 3.2
990 4,30 4,55 28,85.1.-0,6 - 4.3
1991 .1.16, 00 13.09 29,09 1.0.9 1.0
992 .1.14.32 14,10 28,42 1.-2.3 - 0.5
993 3,36 5,715 9,11 2.4 4.9
1994 115,73 18.39 34,12 1172 5.9
995.1.15.,92 9,19 35,11 2.9 4.2
1996 5 20,72 36,34 13,5 2.7
997 117 20,68 38,47.1.5.9 3,3
998.1.19.4 20,53 39,94 1.3 0,2
1999 | 24,26 18,41 42,67 16,8 0,8
tab.20
Movimento de Carga (em milhdes de ton.) e Evolugdo do PIB — 1989/1999
fonte
RODRIGUES, 2005
fig -138 Emprego formal
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RODRIGUES, 2005
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Vemos através da comparagao entre o aumento do volume de carga manipulada
e a remuneracéo total do porto ao longo da década de 1990 que, apesar da
movimentagao portuaria aumentar consideravelmente, a remuneragao caiu cerca
de 34%'"7 em valores brutos, ou seja, sem considerarmos a inflagao do periodo. Se
a esse fato acrescentarmos a movimentacdo de contéineres (tabela 21), é possivel
considerar uma diferenga ainda maior, ja que o aumento dos contéineres caracteriza
cargas de maior valor agregado.

Assim, destaca-se o fendbmeno ja ressaltado do aumento da produgdo com a
diminuicéo de postos de trabalho (Rattner, 1985) caracteristico da etapa atual dos
portos.

ANo Quantidade TEUs Milhdes de Toneladas
990 382.972 438.137 4,08
991 64.161 427.821 4,00
992 410.592 494.682 4,63
993 434,498 540.037 5,35
994 475.642 614.1 6,25
995 H91.882 817.848 7,92
996 547.430 772.313 7,65
997 580.592 829.48 8,28
998 H64.948 799.47 8.26
999 546.972 774.959 8,65
tab.21

Movimentacao de containeres 1990/1999
fonte: compilado a partir dos dados do Ministério dos
Transportes e do Anuéario da ANTAq

Com o grande aumento da carga conteinerizada, o espaco do porto e da area
proxima a ele é alterado. Os armazéns herdados do inicio do século XX e da
expansao da década de 1950 seguiam inalterados, ja que as formas de unitizacao
nao haviam inlfuenciado no armazenamento e passam a ser demolidos para dar
espaco de retro-area aos contéineres.

A carga a granel também cresce em exportacdo, como se pode constatar nos
quadros a seguir, levando a construgéo de silos, reposicionados agora mais
préximos a linha d’agua ou conectados a esta por dutos, para transmissao direta
aos compartimentos dos novos navios graneleiros.

Em resumo, a década de 1990 caracterizou-se em Santos como um periodo
de adaptacdo a nova configuragdo dos portos nacionais, 0 que engloba o novo
arcabougo juridico, as novas maneiras de lidar com a méao-de-obra e com a
administracéo separada da operagao portuaria e da administracdo e manutencao
da infra-estrutura.

177 Percentual calculado a partir dos dados de RODRIGUES, R. C. op. cit., 2005.
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Enquanto os terminais se atualizaram, a infra-estrutura publica nao respondeu de
forma eficiente ao aumento do movimento portuario, chegando no fim da década a
situagbes complicadas de fluxo que interferem diretamente no espaco urbano. Esta
¢ a principal questao atualmente em discussao em relacdo ao porto na cidade de
Santos, em paralelo aos projetos locais dos quais trataremos em seguida.

O planejamento da década de 1990

A principal novidade do inicio da década de 1990 ¢é a criagao das ZEIS - Zonas
Especiais de Interesse Social, em 1992 (RIAL, 2002). Parte dos bairros lindeiros ao
porto estdo incluidos na nova zona, assim como areas de morros. A partir desta
iniciativa alguns projetos habitacionais passam a ser desenvolvidos, dentre eles o
programa de recuperacao de corticos da CDHU - Companhia de Desenvolvimento

Habitacional e Urbano do N — fig.139

Estado de Sao Paulo. Até
2002 o programa no bairro do /4
Paqueta ainda estava em fase
de levantamento.

A inflexdo conservadora a partir
de 1997 na administracdo muda
0os rumos da polttica urbana
municipal e, em 1998, elabora-se
um novo plano, o Plano Diretor
de Desenvolvimento e Expansao Urbana do Municipio. A questao do patriménio
¢ incluida com a criacao dos Corredores de Protegao Cultural, separados em trés
areas: centro, Valogo-Paqueta e entorno do Mercado Municipal. Esta orientagao
aparecia desde o plano de 1968, com a Subzona de Interesse Histdrico e Cultural,
porém sera explorada a partir de entdo segundo o corolario do planejamento
estratégico.

Cultural
fonte

Projetos de Revitalizagao na area central da cidade de Santos
Os corredores de protecao cultural sdo o embriao do projeto ancora da Secretaria

Municipal de Planejamento de Santos - SEPLAN, para a revitalizagdo do centro, o
Alegra Centro. A idéia €, a exemplo do modelo que ja se espalhava por diversas
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fig.140

Aterro previsto pela
CODESP no cais
Valongo.

cidades na América Latina e no Brasil'’é, integrar a recuperacao de edificios antigos
a um projeto de Revitalizagao urbana, nos moldes ao executado em Puerto Madero.
Paratal, a Prefeitura requer junto a CODESP a cesséo dos armazéns e de toda a area
do cais Valongo-Paqueta pertencente a conpanhia para “uso urbano” (CARRICO,
2006), que seria a implantagao de instalacbes de lazer e escritérios. A época, o
plano de expanséo do porto previa a expansao destas areas em forma de aterro
e as obras ja haviam sido iniciadas anos antes. A negociacao com a CODESP
tardia resulta num termo de compromisso firmado neste ano para a elaboracao de
solugdes conjuntas. Devemos ressaltar que o tombamento por 6rgao municipal dos
armazéns 1 a 8 do porto age como forma de presséao sobre a companhia federal
para a cessao do espaco (RIAL, 2002).

Neste mesmo ano, seguindo padrao identicamente adotado, contrata-se
consultoria catala para elaboracao de proposta de “integracao porto-cidade”
e para desenvolvimento de projeto de “implantacdo de um empreendimento na
area do porto”. Este deveria necessariamente incluir a reabilitacdo dos armazéns.
A publicagéo elaborada pela prefeitura cita que a intervencéo segue tendéncia
internacional que recuperou areas degradadas e aumentou o turismo e a “cultura
da populagao”, (PREFEITURA DE SANTOS, apud CARRICO, 2006:406).

O plano continha todos os elementos dos planos estratégicos de referéncia, como
nova estagao de passageiros, marina e centro turistico e empresarial. Este inclui
as area dos armazéns 1 a 4. A época, a CODESP veta a instalagdo da marina e
a transferéncia do terminal de passageiros. O plano jamais foi levado a frente e,
nos anos seguintes novas propostas sao apresentadas a cidade pela prefeitura. O
empresariado local ndo se interessa em investir e ambos 0s projetos se apagam.
Ao longo da década, iniciativas municipais pontuais de revitalizacao do centro se
desenvolvem enquanto a negociagao
entre os ¢rgaos e a falta de verbas
dificulta a implantacédo do projeto de
# integracdo. O Alegra Centro, com
fortes isencoes fiscais, € o principal
vetor da revitalizagdo no periodo,
aliado a recuperacgao de edificios para
a instalacdo de equipamentos de

fonte

178 A altura do plano santista, ja haviam sido elaborados projetos para areas centrais e
planos de revitalizagdo na cidade de Buenos Aires, como vimos, e também, no Brasil, para
o Rio de Janeiro, para Belém e, de forma incipiente, para Recife.
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lazer, como o prédio da Bolsa do Café,
o Teatro Coliseu, e o Memorial José g
Bonifacio. Consta também do plano de
intencdes da prefeitura, a implantagao
do Museu Pelé. Carrico (2006) destaca — e

0 insucesso do programa Alegra Centro R

em aumentar o comércio nestaregiao, além do processo de expulséo do comércio
de mais baixa renda. Este se deu de forma mais destacada no entorno da Bolsa do
Café e da Rua XV de Novembro (SOUZA, 2006)'"° A valorizacao dos grandes lotes
vazios no trecho Paqueta também ¢é patente ja desde o fim da década de 1990,
indicando uma tendéncia ao congelamento da area mais afastada do centro, em
direcéo a Vila Nova, para especulagéo. Este fato, apontado em trabalho anterior
(RIAL, 2002), fica evidenciado no mapa apresentado por Souza (2006).

Sucedem-se propostas apresentadas pela
prefeitura a sociedade em 2002 '8- 20083,
ano da aprovacao do projeto na camara'®
e, por fim, em 2005 para a area do cais do
Valongo. Durante o ano de 2004 o plano da
revitalizacao fica estagnado, e € retomado e
reelaborado em 2006, quando o secretéario
de planejamento da gestao anterior assume
a prefeitura. Nesse mesmo ano institui-se a
Secretaria de Gestao Portuaria, mas que na
pratica nao tem jurisdicao sobre a area de

intervencao.

3 , fig.142
Desde entdo a prefeitura tem buscado proposta de revitalizagao apresentada
maneiras de alavancar o projeto, com pela codesp
destaque para diversas chamadas na fonte

CODESP

179 SOUZA, C. Planejamento Urbano e Politicas Publicas em Projetos de Requalificacao
de Areas Portuarias. Sao Paulo: Dissertagdo de Mestrado, FAUUSP, 2006.

180  Nas propostas de 2002 e 2003 a ocupacao seria apenas até a area do armazém
4, ampliando-se no projeto ora vigente até o armazém 8, conforme se vé nos projetos
apresentados.

181 Cronologia fornecida pela SEPLAN
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Perspectiva do
projeto da Marina
em 2003

fonte

SOUZA, 2003
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fig.144

Divulgagcao do projeto Marina Porto Santos

fonte

fig.143
Areas delimitadas pelo Plano Diretor de 1998.

fonte
SOUZA, 2003.

11 Vila Wathias

QIS0 450 750m @
Tl -

I

midia'®.

A prefeitura destaca como impedimento ao avango do projeto, a dificuldade na
negociagao com a CODESP Por sua vez, a CODESP aponta que a area ja esta
prevista no Plano Diretor de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto e propoe
projeto paralelo por ela elaborado &,

Somee = zz=mr O projeto ora vigente para a area prevé a
" implantacdo de marina, centro empresarial
- com tecnologia de ponta, espaco turistico
= e terminal de passageiros. O programa
| parece se manter ao longo das mudancgas
do plano, indicando seu claro alinhamento
ao planejamento estratégico. A localizacao
da area no eixo principal de acesso ao

Jornal O Est. de SP porto, tanto ferroviario como rodoviario, € um

——

problema que o projeto sugere solucionar
através da construcdo de um mergulhdo
3 ( obra viaria de rebaixamento) na Avenida
Perimetral, liberando a area paraainstalacao
de um passeio maritimo. Entretanto, as
pressdes para a melhoria da infra-estrutura

182 “Serra libera uso de crédito do ICMS para recuperagao de areas urbanas. Novo félego
ao projeto de Santos, beneficio fiscal pode bancar novo porto de Santos”. Manchete do
caderno Metrépole, Jornal O Estado de Sao Paulo, 15 de set. 2007.

Caderno publicitario especial de Janeiro de 2008 no mesmo jornal, da prefeitura de
Santos, promove a cidade e o empreendimento Marina Porto Santos. Destaca-se a énfase a
integracao porto-cidade.

183 Informacdes coletadas em entrevistas concedidas pela SEPLAN e pela CODESP, em
2005.
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portuaria que tém aumentado com o crescimento das exportacoes e importagcoes
nacionais levaram ao inicio das obras de ampliacdo da Avenida Perimetral, que
por falta de verbas esta sendo realizada sem o mergulhdo. Ja a construgéo de
um elevado e alca de acesso ao porto na altura do Mercado Municipal, projeto
constante do PDDZPS, sera executado e foi aprovado sem debates pela prefeitura
do municipio, mesmo que se situe em area de corredor cultural e passe sobre
patrimdnio municipal tombado.

O exemplo da Avenida Perimetral nos permite apontar como a opcéao estratégica
da revitalizagdo, da maneira como vem sendo aplicada em Santos, esta ligada
a iniciativas fragmentadas e cujos objetivos estao mais proximos a especulacao
imobiliaria que a compatibilizacdo da infra-estrutura portuaria com o tecido da
cidade. Permite-nos também apontar como as determinagdes de ordem externa ao
contextolocal, tal como a rede de fluxos e fixos em escala nacional e internacional que
muitas vezes se sobrepdem as necessidades intra-urbanas nas cidades portuarias,
nao aparecem nas praticas de planejamento municipais, impossibilitando a devida
adequacéo a cidade. Apresentamos a seguir o perfil do porto de Santos hoje,
seu plano de expansao e alguns dos conflitos inerentes a este que ilustram esta
constatacao.

O porto atual

O Porto de Santos conta com uma area de 7.765.100 metros quadrados, dotada
de 13.013 metros de cais, com profundidades variando entre 5 € 13,5 metros, e
63 bergos de atracacdo. Desse
total, 11.600 metros sao cais de
uso publico e 1.413 metros de uso
privativo (CODESP).

De acordo com a CODESP seu
hinterland é constituido por uma
area aproximada de 1 e 1,4 milhao )
de Km2, o que representa 17% do x “

territério nacional, além de atender  tig.145 Y — e
paises vizinhos como o Paraguai e Area de abrangéncia priméaria e secundaria

a Bolivia fonte
' CODESP

B Hinteridndia Primaria

O Hinterlandia Secundana
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fig.146

Mapa do porto e areas de
expansao

fonte

W PDZPS, 2000

0 s00 1000 1500m (%)

A estrutura para armazenagem do Porto Organizado conta com: 75 armazéns, 50
patios de estocagem, somando 981.603 m2, 5 galpdes para inflamaveis, 10 areas
para granéis liquidos, com 431.478 m2 e dotadas com 255 tanques e dutos com
55.676 metros de extensao (CODESP).

Os terminais especializados' para operagao de carga geral conteinerizada e
granéis solidos e liquidos estao dispostos em ambas as margens do canal, o que
inclui areas dos municipios de Santos, Guaruja, Sao Vicente e Cubatao. Este fato
deve ser considerado de especial importancia para a andlise, pois aponta como
0 porto, ao longo dos anos deixou seu carater local para inserir-se no ambito
metropolitano.

Além da area do porto organizado, completam o complexo do porto de Santos
os terminais de uso privativo'®, e algumas éareas de portos privados, como o
Embraport, que do ponto de vista da legislacao urbanistica sdo consideradas como
area particular.

Quanto aos tipos e quantidades de equipamentos presentes atualmente no porto

184 Terminais Especializados do porto de Santos

Terminal para Contéineres — TECON-1, Terminais 34/35 e 37 — Grupo Libra, Terminais para
Fertilizantes —- TEFER , Terminais para Produtos de Origem Vegetal — Corredor de Exportacao
(acucar a granel, soja em grao e farelos de origem vegetal) , Terminal para Granéis Liquidos
da Alemoa - TEGLA, Terminal para Granéis Liquidos da llha do Barnabé, Bulk Terminal — suco
citrico, Teagu | - Teagu Armazéns Gerais S/A — agUcar em sacos, Teacu Il - Sdo Francisco
Operadora Portuaria de Granéis Ltda. (Cosan) — agUcar a granel, Teagu lll - Coopersucar —
acucar em sacos, Terminal de Passageiros “Giusfredo Santini” — Concais. CODESP, dados
fornecidos em visita a empresa.

185 Dow Quimica (produtos quimicos), Cutrale (suco citrico a granel e farelo citrico), Cargill
(soja em grao, farelo de soja e acucar a granel), Ultrafértil (fertilizantes) e Cosipa (granéis
solidos e carga geral)
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organizado e nos terminais privativos, destacam-se 0s equipamentos para a
manipulagdo de contéineres, como transtéineres e carros-trator, o grande ndmero
de portéineres e guindastes de linha d’agua e os equipamentos de manipulagéo do
terminal ro-ro. Deve-se ressaltar que estes estao concentrados mais nos terminais
especializados do que no cais publico.

Planos de Expansao. O PDZPS

Janadécada de 1990 a preocupagao com a infra-estrutura aumentara, com grandes
pressoes sobre a presenca de “gargalos” no porto de Santos. Segundo informacao
da equipe de engenheiros da CODESP atualmente cerca de 85% da carga a granel
manipulada em Santos chega por transporte rodoviario, o que significa, em época
de safra, cerca de 4500 a 5000 ton/dia invadindo as principais vias de acesso
ao porto e estacionando nos bairros proximos. Com a elaboracao do Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento'®, aprovado provisoriamente em 1997 e em 2000
e ainda néao finalizado, diversos projetos foram apontados como necessarios ao
funcionamento do porto, entre projetos de expansao e de melhoria dos acessos
ferroviarios e rodoviarios.

Os principais destaques entre 0s projetos s&o: 1. aexecucao das Avenidas Perimetral
da Margem Direita, em Santos, e Perimetral da Margem Esquerda, no Guarujg, 2. a
criacao de patios de estacionamento de caminhdes junto a concessionaria Ecovias,
ao final das rodovias de acesso a Sao Paulo, 3. a integracao das margens por meio
de tUnel submarino ligando Santos ao Guaruja e 4. a conversao da Base Aérea de
Santos em aeroporto internacional da Baixada Santista.

Destes projetos, os Unicos aprovados até 0 momento sao o estacionamento junto a
rodovia, e a Avenida Perimetral da Margem Direita, cujo projeto final, ja em execugao,
terd as consequéncias citadas para a cidade de Santos ¥,

186 CODESP Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos.
Santos, 2005.

187 “Otrecho Paqueta-Canal 4 tem inicio no final da avenida Xavier da Silveira, estendendo-
se até a confluéncia da avenida Governador Mario Covas Junior, com o Canal 4. Nesse trecho
devera ser construido um viaduto sobre o canal do Mercado, com extensao aproximada de
500 metros, objetivando acesso exclusivo de caminhdes que se dirigem aos terminais de
acucar em Outeirinhos, com estrutura de concreto armado, pavimento rigido e fundacoes
sobre estacas de concreto”. Trecho de informativo do Servigo de Imprensa da CODESP, 23
de novembro de 2006.
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Esquema da Avenida Perimetral do
porto de Santos a ser implantada

240

fig.147

Projeto inicial da Av. Perimetral da
margem direita. Codesp

fonte

CODESP

O tema da integragdo com a
cidade consta do PDZPS no que
se refere a elaboragao de projeto
para a area dos armazéns 1 a 8,

fig.148 . . )
junto ao centro historico

da cidade. Este trecho,
cujo projeto de expansao
e aprofundamento de
| calado como vimos foi
abandonado apdés o
tombamento dos
armazéns inclusive
com as obras ja iniciadas, esta destinado a ser o Unico trecho sob o qual gira a
discusséo da compatibilizacdo porto-cidade. Todas as demais areas lindeiras ao
porto, apresentam situacao mais grave, como é o caso, em Santos, da Vila Nova, e
em grau extremo no distrito de Vicente de Carvalho, Guaruja'e.

fonte
CODESP

Aincluséo de projetos do PDDZPS no Plano Nacional de Logistica e Transportes
ja foi apontada no capitulo 2. As obras previstas no horizonte de curto prazo, para
parte das quais ja foi destinada verba'®, como a implantagao das Perimetrais, ja
evidenciam que a questao da relacdo com a cidade nao podera ser considerada.
Noticia do jornal: Verbas do gov. federal, abril de 2007.

188 A passagem do ramal ferroviario € um dos mais graves problemas do encontro
da cidade com o porto, e por diversas vezes foi necessario remover a populagédo da
faixa do trem. Noticia do jornal O Estado de S&o Paulo de 5 de margo de 2006 reporta
o fato.

189 O Estado de Sao Paulo, abril de 2007.
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4.2 RIO DE JANEIRO

A cidade do Rio de Janeiro esta localizada no estado de mesmo nome e € centro de
Regiao Metropolitana que abriga outros 16 municipios: Belford Roxo, Duque de Ca-
xias, Guapimirim, ltaborali, Japeri, Magé, Mesquita, Nilépolis, Niterdi, Nova Iguacu,
Paracambi, Queimados, Sado Gongalo, Sao Joao de Meriti, Seropédica, Tangua190.
Sua populacédo em 2005 era de 6.094.183 hab. e o municipio ocupa uma area de
1.182 quildbmetros quadrados.

A Regiao Metropolitana do Rio de Janei ro tem 11.610.878 hab., representando
80,68% da populagao do estado e sua area total é de 4.561 quildmetros quadra-

dos.

fig.149

Mapa de localizagao da Regao
Metropolitana do Rio de Janerio
fonte

IBGE

Histoérico

A urbanizacdo no Brasil de maneira geral, nos primeiros séculos, foi bastante in-
cipiente e esparsa, correspondendo as necessidades da agricultura exportadora,
como vimos no capitulo 1.2. No Rio de Janeiro nao foi diferente e, desde sua fun-
dacgéo até principios do século XIX, esta ser4 uma cidade colonial tipica, com um
crescimento maior e com peso econdémico adquirido a partir do inicio do século
XVIII, em razéo do ciclo do ouro. A transferéncia da capital de Salvador para o Rio,
na segunda metade deste século € decorréncia da mudanca no eixo comercial da
colénia em diregao ao sul e do necessario escoamento das riquezas das Minas
Gerais. E somente com a vinda da corte em 1808, que o porto do Rio de Janeiro
crescera significativamente em importancia, com a abertura do comércio internacio-
nal. Vaz descreve o periodo inicial da urbanizagéo do Rio de Janeiro, que abrange
desde o inicio da colonizagao até meados do século XIX, como a “ocupacao do
190 IBGE
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territério” cujas conseqliéncias espaciais sao basicamente o desmonte de morros
e o aterro de lagoas e do litoral (VAZ, 2002)191.

As mudancas da segunda metade do sécu- fig.150

lo XIX t&m grande impacto sobre a cidade, Pol:t”etas do Rio de Jansiro, seculo XVIIl
que cresce em populagéo e sofre pressao ge|s FILHO. 2000.

por modernizar-se. A producao de café do s i T e
Vale do Paraiba estimula o comércio e o

crescimento da atividade portuaria local. A

presenga da corte ja na primeira metade do

século estimulava a construgédo de novos : " P
edificios, a Misséao Francesa192 colaborava
para a adequacao da cidade aos padroes
europeus e construiam-se diversos merca-
dos nos bairros portuarios. As alteragoes
na politica nacional neste século, como a _
independéncia e, em seguida, a instituicao L A S
da Republica, exigem com maior énfase ., « & .
a transformagéao da cidade, que pretende .‘_{: : !1 el

apagar seus tragos coloniais. O porto é % Fail e i
componente essencial da cidade moderna,

além de infra-estrutura necessaria a economia e, 0s Nnovos navios tornam, ao fim
do século, inviaveis as instalacdes dos antigos trapiches. Assim, desde meados do
XIX, planos de reforma s&o propostos e com a virada do século vem a transforma-
cao da paisagem urbana da capital.

Ja em 1850 comegam a surgir planos de melhoramentos do porto. As obras sé&o
propostas ora para as enseadas da Salde e da Gamboa, ora do lado dos Arsenais
de Marinha e da Guerra, compreendendo as ilhas das Cobras e dos Ratos, deno-
minada Fiscal posteriormente. As instalacdes se expandiam e se modernizavam
por meio de concessoes até o cais do Caju abrigando entre os armazéns, estalei-
ros e instalagbes comerciais, como o remanescente Moinho Fluminense (CDRJ,

191 VAZ,L.F.. ORiodeJaneiro e suas centralidades, velhas e novas. In: Las transformaciones
de centralidad y la metodologia de su investigacion. Las transformaciones urbanas en
Rio de Janeiro y su estudio. Buenos Aires, 2002.

192 AMissao Francesa: grupo de artistas franceses que veio ao Brasil em 1816, responsaveis
anos mais tarde pela fundacéao da Escola de Belas Artes.
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Imagens da construgao do cais e do aterro da
- Gamboa

= fonte

CODERJ

2007)193.
Em 1853, Charles Neate, engenheiro inglés,
organiza o plano de um cais, entre os Ar-
senais da Marinha e da Guerra, com trés
. bacias intercaladas: “Compreendia, a 12
secao desse projeto, o trecho entre os Ar-
senais e de Marinha e o trapiche Maxwell,
- formando a doca da alfandega; a 22 servia
ao Mercado Velho; e a 3% compreendia o
trecho restante até o Arsenal de guerra, que
se destinava ao servico de pequenos vapo-
res e ndo chegou a ser construido conforme
o plano” (CDRJ, 2007). A “Companhia Do-
cas D. Pedro II” iniciaem 1871 a construcéo
do cais; em 1877 estavam concluidas as
obras essenciais do plano, porém as remo-
delacdes completas dos velhos armazéns
da Alfandega nao chegaram a ser feitas.
Conforme se construiam o aterro e a muralha do cais, erguiam-se 0s armazéns
e implantavam-se os ramais ferroviarios. Assim se constituia o porto tradicional.
Os planos eram sempre elaborados por engenheiros, em sua maioria ingleses. Os
atracadouros espalhados pela baia, em que se mesclavam cais privados e publi-
cos, iriam aos poucos sendo organizados no cais, como a doca da Alfandega, os
depositos de empresas importadoras. Para suprir a demanda da Estrada de Ferro
Central do Brasil, esta mesma mantém sua prépria estagéo maritima.

vy

A implantagao da infra-estrutura por meio de concessoes a iniciativa privada era a
regra geral na producdo do espaco no pais. Com a expansao portuaria nao seria
diferente. Entretanto, as dificuldades econémicas por que passava o Rio de Janeiro
apareciam também na capacidade de investimento do setor privado carioca, que

sofrera enormemente com a substituicdo da mao-de-obra escrava e perdera es-
193 Companhia Docas do Rio de Janeiro.
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pago para a producao de café em Sdo Paulo. A reforma do porto termina por ser
inteiramente bancada pelo Estado, ainda que passando de concessao em conces-
sdo, e sua administragao também seria retomada pelo setor publico nas primeiras
décadas do século XX (GITAHY, 1992).

A virada do século

Apenas entre 1902 e 1906, com a reforma promovida pelo entao prefeito Pereira
Passos, as instalacdes do porto tradicional sédo construidas sobre aterro na baia da
Guanabara. Pereira Passos fizera parte, em 1875, da Comissao de Melhoramen-
tos, 6rgao que elaborara o plano originario da reforma do inicio do século e que
abrangia ndo apenas o porto, mas toda a cidade. De cunho sanitarista, esta refor-
ma pretende “modernizar” a cidade e, fazem parte dela o alargamento de vias, a
padronizag&o e a urbanizacao de logradouros e obras de saneamento (REZENDE,
2002)194. E a primeira grande reforma da cidade que, nesta época, ja tem mais de
500 mil habitantes (REZENDE, 2002) e apresenta carater haussmaniano195.

“A grande Reforma Urbana do inicio do século XX fez emergir da pequena corte co-
lonial, portuguesa, infecta e antiga um centro moderno, afrancesado e saneado. As
obras, que consumiram metade do orgamento da uniéo para o periodo, incluiram
a construcao do novo porto, o saneamento da area, o alargamento, alinhamento e
pavimentagao de varias ruas, e a abertura de uma grande avenida que simbolizou
a insercéo da capital do pais nos tempos modermnos, a chamada avenida Central,
hoje avenida Rio Branco.” (VAZ, 2002).

O porto é o centro destas intervencoes, ja que conectar a Zona Portuaria e o centro
da cidade é prioritério, assim como o centro com os bairros das zonas norte e sul. O
projeto inicial de 1853, que passara por diversas alteragbes nas décadas seguintes
e fora executado apenas em pequenos trechos, € entdo substituido por um novo,
desta vez ja realizado por engenheiros locais, em 1903. Este prevé a construgao de

194 REZENDE, V. .Planos e regulagdo urbanistica: a dimensao normativa das intervengées
na cidade do Rio de Janeiro. In: OLIVEIRA, L. L. (Org.). Cidade, histéria e desafios. Rio de
Janeiro: Fundacao Getulio Vargas - FGV, 2002.

195 Referéncia ao plano do Bardo de Haussman para Paris, na década de 1850, cujas
caracteristicas serdo adotadas pelo urbanismo brasileiro e latino-americano na virada do
século, entdo sob forte influéncia da escola francesa.
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um cais de atracacéo de 3.500 metros, com profundidade de agua suficiente para
navio de qualquer calado e facil comunicagdo com a parte comercial da cidade. A
faixa contigua ao cais, destinada ao servigo do porto € alargada para 100 metros
ficando a avenida marginal com 40 metros de largura, além da construgao de uma
série de armazéns com 35 metros de largura, do aparelhamento do cais com guin-
daste e linhas férreas, etc..

A obra € levada a cabo através de empréstimos ingleses196 e faz uso de técnicas
modernas, a exemplo dos portos europeus em construgao no mesmo periodo. O
cais que foi oficialmente inaugurado no dia 20 de julho de 1910, fato amplamente
noticiado pelo jornal a época.

Em 1911 tem inicio a realizagao das obras complementares. O vulto destas é enor-
me e entre elas se destacam: a construcao de uma avenida ao longo do cais, atual
Rodrigues Alves, com 100 metros de largura, construgdo de armazéns internos;
assentamento de linhas férreas; montagem de guindastes; dragagem de aguas
pluviais; abastecimento de agua potavel;rede elétrica e de esgotos; abertura de
ruas longitudinais e transversais. Em 1914 constréi-se um novo cais, conhecido
como Cais da Gamboa. Em 1924 prolonga-se mais 1.428 metros, até a ponta do
Caju, trecho do cais “Séao Cristévao”. Constroi-se o Armazém de Bagagem e a Es-
tacao de Passageiros, com o respectivo Pavilhao de Ingressos. Em 1927 o Governo
Federal adquire a llha de Braco Forte, para as cargas explosivas (CDRJ, 2002).

O Porto de Rio expandia-se por sua posigao de capital da Republica, porém eram
necessarias enormes quantidades de capital provenientes de empréstimos, ja que
a atividade econdmica e industrial ndo progrediam e as diversas concessionarias
eram incapazes de se manter197.

A cidade cresce durante as primeiras décadas do século XX sem o ordenamento de
um plano, regulada pelos diversos decretos-lei sobre ordenamento do solo. Duran-

196  “Aos 24 de setembro de 1903 era lavrado o contrato entre o Governo Federal e a
firma “C.H.Walker Comp. Ltda.”, com sede em Londres, para execucao das obras de
melhoramentos do porto segundo o plano por ultimo aprovado”. CDRJ, 2002.

197 *“Ora, como a economia do antigo Estado do Rio de Janeiro, por razdes diversas (solo;
transporte; mao-de-obra empregada, a escrava; fragil mercado interno e internacional; etc.),
nao tinha como competir com as formas mais tipicamente capitalistas implantadas em Sao
Paulo, ela logo entrou em crise. E dizer: esta crise data da prépria emergéncia da chamada
Economia Exportadora Capitalista Cafeeira Nacional (Cardoso de Mello, 1998) no contexto
da afirmacao da expansao comercial e, sobretudo, financeira do final do século XIX (Silva,
1976)”. NATAL, J. Inflexdo Econbémica e Dindmica Espacial P6s-1996 no Estado do Rio de
Janeiro. In. Revista Nova Economia, N.14, set.-dez., 2004.
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te a década de 1920 a legislagao permite o principio do adensamento e estimula a
verticalizagao. Da-se uma valorizagao do centro e da zona Sul e, logo em 1922 uma
nova obra de grande porte seré realizada em fungéo da Exposicao Internacional de
1922, incluindo a destruicao do Morro do Castelo. (REZENDE, 2002).

A expulsao da populacéao de baixa renda das areas mais valorizadas acontece des-
de o plano de Pereira Passos, com a destruicdo de moradias € segue no caso do
Morro do Castelo. A ocupacéo das areas de encosta pela populagdo crescente
se intensifica. Vaz (2002) descreve o processo: “em 1922, nova cirurgia cortava o
tecido urbano: o arrasamento do morro do Castelo, berco historico da cidade, eli-
minando praticamente todos os marcos de sua fundacao e do primeiro século de
sua existéncia, além de uma enorme e tradicional area residencial. Iniciava-se nesta
década a construcéo dos primeiros arranha-céus, que surgiram em dois diferentes
locais: por um lado, na suntuosa avenida Central, ocupando seus Ultimos terrenos
livres ou entdo demolindo as imponentes construgdes ecléticas do inicio do século
e, por outro, no longinquo e recém ocupado arrabalde litoraneo de Copacabana.”
(VAZ, 2002).

Até entdo, estamos no periodo caracterizado pelos planos de embelezamento, co- 247
ordenados por engenheiros sanitaristas. A necessidade de abrir novas vias, aveni-
das, alinha-se ainda a idéia de modernizacéao da cidade.

Periodo entre-guerras

Na década de 1930 é elaborado o Plano de ;
Remodelagao, Extensao e Embelezamento, Z& il =
pelo urbanista francés Alfred Agache (RE-
ZENDE, 2002), ligado & Escola Ecoldgica &
de Chicago, e contratado pela prefeitura do
Rio. Seu plano tem forte influéncia da Ecole #4¢=
de Beaux-Arts de Paris e apresenta carater \;

monumental. E em esséncia um projeto - Plano Agficnflg
para adequar a cidade a nova burguesia indus- www.copacabana.com
trial, coerente com o que se produz na Europa; a

idéia dos “Boulevards” que permeara as cidades na virada do século era aplicada

junto as solugbes de saneamento.

fig.151
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Com a Revolucéo de 1932 uma comisséo integrada por Lucio Costa avalia o pla-
no, propondo alteracdes e pouca coisa deste & implantada. Segue-se a constru-
cao da cidade através da legislacao por zoneamento, paralela ao adensamento.
Na década de 1920 a populacéo cresce muito, passando de 1.158.000 habitantes
para 2.380.000, em 1930 (REZENDE, 2002). Diversas tentativas de adequacao do
sistema viario séo efetuadas ao longo da década de 1930, com destaque para a
abertura da Av. Presidente Vargas, inaugurada em 1944,

A influéncia do Modernismo neste periodo € marcante, sobretudo com as visitas
de Le Corbusier (1929 e 1936), e aparecem como critica ao plano Agache198. A
influéncia racionalista neste periodo tem pouca influéncia na pratica urbanistica da
cidade. Ela aparece sobretudo na tipologia dos novos edificios, enquanto o urba-
nismo fica a cargo dos engenheiros, ainda como heranga do periodo sanitarista.

O porto j& apresenta entdo a area ocupada que mantera por todo o século, com
pequenos acréscimos de terminais, em geral privativos. O contorno da cidade sera
definido no fim dos anos 40.

Em 1934, na Era Vargas, declara-se rescindido o contrato entre o Governo Federal
e a Cia. Brasileira de Portos. O Porto do Rio de Janeiro passa a ser autarquia sob
jurisdicao do Ministério da Viagao e Obras Publicas: Administragcao do Porto do Rio
de Janeiro (A.PR.J.). Esta tinha por finalidade realizar as obras de melhoramento e
ampliagdo das instalacdes portuarias, sua reparacao, conservagao e renovagao,

fig.152 bem como seria responsavel por sua ex-

Desenho de Le Corbusier para o Rio, ploracao (CDRJ, 2007); assim como este,
1929.fonteFundacao Le Corbusier

grande parte dos portos passa ao contro-
le federal, a medida em que terminam as
concessoes privadas. A centralizagéo sera
mantida durante o periodo posterior, vindo
a ser substituida apenas com os processos
de privatizacao da década de 1990.
Segundo pds-guerra. A transferéncia da ca-
pital e o declinio politico-administrativo

198 Com a segunda visita do arquiteto a cidade, projetos do Plano Agache de quadras
com patio interno sdo considerados um retrocesso, e em seguida revogados. Affonso
Eduardo Reidy assume no fim dos anos 1940 o Departamento de Urbanismo da prefeitura.
REZENDE, V., op. cit. , 2002.
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Diversas obras viarias sé&o realizadas na cidade ao longo dos anos 1950, com a
criacéo de tuneis, vias e elevados; é o que Villaca (1998) caracteriza como a pas-
sagem do periodo do embelezamento para a cidade eficiente. E relevante para a
relacao porto-cidade a criacao da Avenida Perimetral, isolando a area portuaria do
restante do tecido. A cidade, entretanto, j& se encontrava em periodo de estag-
nacao econdmica forte, o que seria agravado ainda mais com a transferéncia da
capital para Brasilia em 1960. “Desde o final dos anos 30 se iniciava o processo de
esvaziamento de atividades industriais, quando Sao Paulo passou a concentrar as
indUstrias, tornando-se centro produtor do pais, e, desde 1960, ocorria o esvazia-
mento de atividades politicas e administrativas, quando se inaugurou a nova capital
do pais — Brasilia.” (VAZ, 2002). Apenas alguma concentragao de servicos seria su-
porte para a economia local. A transformagao da cidade em Estado da Guanabara,
situacdo que perduraria até sua integracéo ao Estado do Rio de Janeiro em 1975,
demonstra a preocupacdo em garanti-lhe uma quantidade de recursos publicos
que nao poderia manter como municipio.

O aumento das politicas de ordenacao do territério que ja relacionamos ao inicio do
planejamento no Brasil, a partir apenas de meados do século XX, faz-se presente
também na cidade, com a contratacéo pelo Governador, a época Carlos Lacerda
(1960-1965), de novo plano diretor, a cargo do escritorio grego Doxiadis Associa-
tes199: “Enquanto a realizacao de um plano representa para Lacerda a possibilida-
de de ascenséo politica através da demonstragao de eficiéncia, a escolha de uma
firma grega para prepara-lo, a Doxiadis Associates, esta de acordo com os ideais
desenvolvimentistas caracteristicos de seu governo” (REZENDE, 2002:267).

Servindo mais como instrumento politico200 do que efetivamente como plano de
ordenagao do territério, o plano elaborado esta desvinculado da realidade local, es-
pecialmente quanto aos recursos financeiros e ao contexto politico brasileiro. Como
exemplo do planejamento racionalista, é estruturado em modelo de cidade eficiente
ideal, repleto de dados, e permanece durante décadas como a maior base de da-
dos da cidade. Entregue em 1965, ndo chega a ser reconhecido pela administragéo
seguinte (REZENDE, 2002). Algumas de suas propostas viarias para a conexao sao

199 A contratagdo do plano em escritério internacional foi severamente criticada pelos
profissionais locais.

200 Villaga caracteriza as intensas iniciativas de planejamento das diversas cidades
brasileiras como “planos discurso”, que pouco resultaram na efetiva construcao das cidades.
VILLAGCA, F. As llusoes do Plano Diretor. Sdo Paulo: F.V., 2005.
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executadas anos mais tarde, como a Linha Amarela.

Seguem-se durante a década de 1970 diversas leis e emendas de uso e ocupagao
do solo. Também é determinante a implantacédo do metr6. Em processo de perda
acelerada de sua posicao relativa como centro de servigos do pais, a cidade vé sua
renda cair progressivamente.

Assim como os demais portos do pais, com a rara excecéo do porto de Santos,
que implanta o corredor de exportacao e mais tarde o terminal de Conceicaozinha,
0 porto do Rio também cresce pouco ao longo das décadas de 1960 e 1970 e sua
expanséo esta ligada a industria petrolifera. Destaca-se o crescimento da industria
naval, logo incentivada pelos PNDs. Diversos estaleiros se instalam no Rio e em
Niterdi. A construgao do elevado ao longo da Avenida Rodrigues Alves, conectan-
do o centro a ponte Rio-Niter6i, em meados da década de 1970, contribui para o
isolamento da area do porto.

A partir das diretrizes do Il PND e do plano estadual Plan Rio, inicia-se a elaboracao
do Pub-Rio em 1975, que deveria estar concluido em 1979. Seu objetivo princi-
pal, entretanto, é tornar o municipio apto a receber recursos federais, vinculados a
proposicao de um plano. Elaborado na prefeitura, o plano tampouco chega a ser
implementado.

Anos 1980. Redemocratizacao e estagnacao no porto

O periodo de crise da década de 1980 foi particularmente dificil & economia flumi-
nense, devido a sua extrema dependéncia de repasses federais.“Em artigo recente,
mostrou-se que o periodo que compreende grosso modo os anos de 1980 a 1994
foi de crise econdmica, social e politico-institucional. (...) E mais: que tudo isso foi
agravado pela transferéncia da capital e pela fuséo, sendo o golpe definitivo desfe-
rido pela crise do padrao de desenvolvimento capitalista brasileiro experimentado
ao final dos Ultimos anos 1970 e inicio dos anos 1980, quando também se esgota
0 padrao de financiamento interno e externo da economia brasileira, arrastando
assim, e definitivamente, a economia da regiao fluminense, dado o carater tributario
da economia da antiga capital.” (NATAL, 2004:3-74). A extrema dependéncia das
rendas oriundas do governo federal, em forma de transferéncias constitucionais,
salarios para funcionarios publicos, aposentadorias e pensdes para seus antigos
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trabalhadores e herdeiros, fize-
ram com que a cidade também
sofresse, aos moldes do estado,
forte estagnacao.

Com relacao ao planejamento, a
década de 1980 significou novas
aproximacoes no ambito nacional,
como ja vimos no capitulo 4.1, ao
estudarmos o caso de Santos.
Novos instrumentos entram em
discussao a partir de 1983 e pas-
sam a fazer parte da legislacao
federal, mas apenas serao regu-
lamentados na constituicdo de
1988, abrangendo discussdes a
respeito da funcao social da cida-
de e da propriedade e o direito a
terra; sdo incluidos instrumentos
Como O iptu progressivo, o direito
de preempcgao, a edificagao com-
pulséria, entre outros.

No Rio, assim como em Santos,
estimula-se a discussao sobre o
adensamento dos bairros j& provi-

fig.153
fig.154

Densidade demografica da cidade por bairros em 2000

Densidade demogrifica, por Bairros - 1000

fonte
Instituto Pereira Passos, 2007

dos de infra-estrutura e o controle dos bairros consolidados, bem como a insergao
de maior participacao da sociedade no planejamento (REZENDE, 2002).

H& um direcionamento para urbanizacao de favelas em lugar da remocéao, assim
como para a regularizacao e a politica de terras. Nao aprovada, a tentativa de regu-
lamentacéo, porém, no principio da década, ¢ frustrada; segue-se legislando por
decreto até 1990. Alguns projetos de bairro aparecem ao longo dos anos 1980.

Com a Constituicado de 1988 e a obrigatoriedade do plano diretor aos municipios
com mais de 20.000 hab., o Plano Diretor Decenal é aprovado em 1992. Rezende
aponta que ainda assim segue-se a dificuldade em por em pratica instrumentos que
mexam com a questao da propriedade. A época, a Regido Metropolitana do Rio
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de Janeiro ja tem mais de 9 milhdes, e o municipio, mais de 5 milhdes, sendo que
quase 30% em favelas e loteamentos irregulares.

fig.155

Area de abrangéncia do SAGAS

fonte
PRRRPRJ

Contomno da abrangéncia do projeto SAGAS

A principal diretriz deste plano
€ conter a mancha urbana, ocu-
pando os vazios onde j& hé infra-
estrutura e evitar o adensamento.
Diversas questOes porem sdo dei-
xadas para regulamentacgéo futu- - :
ra, principalmente com relagéo <. Z el L

aos novos instrumentos, a exemplo também do que acontece em Santos. Assim,
este também permaneceria como um plano de intengdes e diretrizes, sem grandes
efeitos sobre o territorio.

Uma das iniciativas da década de 1980 a ser destacada no ambito do planejamento
intra-urbano carioca é o projeto SAGAS. A partir da iniciativa de parte da sociedade,
e alinhado a uma nova abordagem do espago que se estruturava, cria-.se em 1983
um grupo comunitario responsavel pelo projeto, cujos objetivos sdo a preservagao
do patriménio construido e a requalificagao da zona portuaria, que abrange os bair-
ros da Saude, Gamboa e Santo Cristo. Destaca-se sobretudo entre as agoes do
projeto a alteragéo da Lei de uso do solo com a criagao de éreas de preservacao
e o inventario de imoveis (COMPANS, 2004). A questao da preservacao, especial-
mente das areas centrais das cidades, chega com muita forga as discussoes urba-
nas das cidades brasileiras do periodo, e avanca-se no sentido da consciéncia da
necessidade de uma maior integragao entre porto e cidade.

Devemos apontar que a estagnagao do setor portuario contribui para esta preocu-
pacao, uma vez que a diminuigao das atividades deste setor provoca, em grande
parte da area lindeira portuéria, a desocupacao de lotes enormes, por vezes provo-
cando o abandono de bairros inteiros, como foi 0 caso da Vila Nova em Santos e,
em parte, da Zona Portuaria no Rio201. A atividade portuéria, esteve em baixa por

201 “Esta area, constituida em parte por um tecido urbano tradicional remanescente
do século XIX e em parte por instalacbes portudrias construidas sobre aterro na grande
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toda a década de 1980 no Brasil, e a infra-estrutura do porto carioca também so-
freu com este fato. Além da forte estagnacgéo do setor, a administragao federal sem
recursos nao permitiu que se modernizassem instalacdes e procedimentos, o0 que
reforcaria na década seguinte a presséo pela privatizacao do setor.

Década de 1990. Projetos de revitalizagao e retomada de investimentos.
Privatizacao, infra-estrutura e o porto do Rio hoje

A década de 1990 no Rio de Janeiro se caracteriza como um periodo de presen-
ca intensiva do que caracterizamos anteriormente como planejamento estratégico.
Esta cidade foi uma das primeiras no Brasil a identifica-se com as propostas in-
ternacionais de Planos Estratégicos e de grandes projetos urbanos. Isto se deve
a uma combinacéo de fatores, sobretudo politicos, tanto locais como de caréater
regional e nacional.

Em primeiro lugar, a dependéncia do repasse federal fez com que a falta de re-
cursos do Estado, argumento principal das politicas urbanas neo-liberais, fosse
sentida com grande intensidade na cidade. Desta forma a atracao de capitais no
setor privado se mostrava nao apenas interessante como a Unica saida viavel para
0s investimentos no setor. A presenga de setores conservadores no poder local
colaborava para esta proposigao. Além disso, o alinhamento com as politicas fe-
derais no setor portuario faziam convergir os projetos de revitalizacdo e mudanca
de uso das antigas instalagbes no porto de Rio com a intengéo de transferéncia
das operagdes mais significativas para o recém expandido porto de Sepetiba, no
municipio de Itaguai, ao sul do Rio. A partir de entao e, concomitante ao inicio dos
arrendamentos permitidos pela Lei de Portos de 1993, ja vimos que diversos estu-
dos apontam o porto de Sepetiba como local ideal para a implantagédo do hubport
do Atlantico Sul. A idéia da transferéncia das operacoes do Rio para este porto esta
vinculada a proposicao de revitalizagao da area portuaria e faz parte das estratégias
do plano elaborado.

A primeira iniciativa ligada ao planejamento estratégico na cidade é a elaboragéo

reforma urbana do inicio do século, é formada pelos bairros da Saude, da Gamboa e do
Santo Cristo e alguns morros. O mais conhecido é o da Providéncia ou da Favela, uma
das primeiras favelas da cidade, o do Pinto e o da Conceicdo, que apresentam conjuntos
histéricos formados de casas térreas e sobrados. Espacos marcados pela decadéncia e
pelo abandono.” VAZ, L., op. cit., 2003. Pg.136.

CIDADE - PORTO | Dinamicas Espaciais e Planejamento Intra-urbano | CAPiTULO 4

253



254

fig.15
Propo
Plano
fonte
PERJ,
1996

de um Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro202, em 1993, para o qual
foi também contratada a consultoria dos urbanistas catalaes (VAINER, 2000). Ja
vimos no capitulo 3 as principais caracteristicas de um plano nesses moldes e o
elaborado para o Rio seguiu a risca o0 modelo. Num processo realizado em tempo
recorde203 e criticado sob diversos aspectos, em especial na suposta participa-
gao popular, o Plano foi concluido no ano de 1995204. Contou com todos os itens
classicos: diagnostico, levantamento de pontos fortes e fracos em relacéo a infra-
estrutura, atratividade, emprego, lazer, imagem e cidadania, etc., definicao de ob-
jetivos, estratégias. Estabeleceram-se sete estratégias: “O Carioca do Século XXI,
Rio Acolhedor, Rio Participativo, Rio Integrado, Portas do Rio, Rio Competitivo, Rio,
Pdlo regional, nacional e internacional” (PERJ, 1996). Os principais projetos estabe-
lecidos no plano sédo o Parque Tecnoldgico, o Favela-Bairro, o Porto de Sepetiba,
o Programa de Design do Rio de Janeiro, a Revitalizacdo do Centro e o Teleporto.
Interessa-nos em particular a proposicao do Porto de Sepetiba como projeto, ja que
esté4 relacionado a liberacao de areas préximas ao centro no Porto do Rio. O texto
do plano sugere que “a vocagéo primordial do porto é o transporte de contéineres
em escala mundial, contudo, atendera ao transporte de granéis, graos, minérios
e produtos siderurgicos” (PERJ, 1996), fato que vai influenciar o desdobramento
futuro do porto.

6
sta de parque tecnolégico contida no 1°

O andamento dos projetos a partir des-
Estratégcio do Rio proj p

te ano variou conforme a disponibilida-
de de recursos municipais € o interesse
da iniciativa privada. Compans aponta,
por exemplo, que no caso do Teleporto,
diversos investimentos publicos em infra-
estrutura foram realizados, porém houve
pouco interesse do setor privado (COM-
PANS, 2004).

Jorge Natal explica a convergéncia nas

202 PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, Plano Estratégico da Cidade do
Rio de Janeiro, Rio sempre Rio, Rio de Janeiro: Editora Imprensa da Cidade, 1996.

203 VAINER, C. op. Cit., 2000.

204 O trabalho de Vainer analisa em profundidade a Plano, expondo suas contradicoes.
VAINER, C., op. Cit., 2000.
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trés esferas governamentais: no governo federal: “Em meados dos anos 1990,
verifica-se uma série de manifestacoes na linha de que “o pior j& passara”. E 0 mo-
mento do langamento do Plano Real”, no governo estadual : “O Plano Plurianual de
Aplicagao de Recursos/1996-1999 (PPA, 1996-1999), do Governo Estadual (Marce-
lo Alencar), estabeleceu o mesmo diagndstico, qual seja, “o problema” era a crise
do Estado e sua capacidade de gasto, passando assim o desenvolvimento para as
maos da denominada iniciativa privada. (...) 0 problema da economia, no caso, da
fluminense, seria o do financiamento dos gastos, e que para tal seria necessario in-
vocar a “solucéo via mercado”...al as privatizagoes e o carater, no maximo indutivo,
que o Estado deveria possuir nos marcos do novo ‘modelo de desenvolvimento’
" e, por fim, nas consequéncias de ambito local, as intervencoes urbanisticas es-
tratégicas: “abriu-se, desse modo, o caminho para o concurso do setor privado,
destacadamente na area da infra-estrutura. De fato, na gestdo de César Maia, apds
anos sem praticamente nenhuma obra publica, a cidade foi invadida por tapumes
e inesqueciveis mudancas de mao e muitos e gigantescos engarrafamentos. Um
Carlos Lacerda meio fora de tempo e lugar parecia ter baixado na cidade mais de
trinta anos depois; buscava-se, assim, construir novamente o mito do bom adminis-
trador associado ao da profusao de obras urbanas”, (NATAL, 2004:75-77).

E 0 momento do projeto federal “Brasil em Ag&o”, em que o porto de Sepetiba é in-
cluido em 1998 e, também, no qual se insere o Plano Estratégico do Rio de Janeiro.
Natal aponta porém que, apesar do discurso, o governo federal pouco contribuiu
para os investimentos na infra-estrutura local : “Mas, no que trata dos investimentos
federais no Estado, ha sobejas demonstracdes discursivas e estatisticas de que
eles foram praticamente despreziveis, e que, em larga medida, o mesmo ocorreu no
caso dos investimentos levados a cabo pelo governo estadual.” (NATAL, 2004:77)

O Plano de Recuperacao e Revitalizagao da Regiao Portuaria do Rio de
Janeiro

Dentro da orientacao do primeiro PERJ elabora-se a continuagéo, um segundo pla-
no estratégico, no qual se estruturam planos para diferentes regides demarcadas
dentro da cidade. Entre elas a Zona Portuaria, para a qual, em 2001, conclui-se o
Plano de Recuperacéao e Revitalizagao, elaborado pelo Instituto Pereira Passos, vin-
culado a Secretaria de Planejamento da prefeitura.
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fig.157
Delimitacao dos bairros da Zona
Portuaria incluidos no plano

plano muito mais detalhado do
que aquele que vimos em Santos,
que inclui georeferenciamento de
toda a area central (PRRRPRJ,
2001). Sua abrangéncia também
& maior do aquela do plano de Santos, restrito ao pequeno trecho linear ao longo do
bairro do Valongo. Neste plano carioca abrange-se grande parte da Zona Portuéria,
ainda que somente os bairros mais proximos ao centro da cidade, como vemos no
mapa da figura 157. O diagnostico do plano é extenso, com levantamento detalha-
do do uso do solo, dos edificios histéricos e dos proprietarios dos diferentes lotes.
A vasta experiéncia do projeto SAGAS foi incorporada e também serviu de base
para este levantamento. A principal énfase do diagndstico € na desconexao viaria
entre os bairros da Zona Portuéria e o centro (figuras 158 e 159). “Como resultado,
é mais facil ir e vir de bairros distantes ao centro e vice-versa do que circular interna-
mente. Para isso colaboram fatores naturais - 0s morros - e 0s construidos — a area
retro-portuaria. Nesse caso, estdo incluidas as ruas que nao sao vias publicas, as
grandes areas operacionais como o ramal ferroviario da Estacao Maritima, o patio
ferroviario da Praia Formosa, além do processo anterior de loteamento das terras,
0s grandes lotes adequados para o0 uso de cargas pesadas, péssimos para a for-
macao do tecido urbano. Os dados e o mapeamento” (PRRRPRJ, 2001:8).

Apesar do extenso diagnostico, os objetivos do plano nao diferem daqueles ob-
jetivos-padrao do modelo de planejamento estratégico. Alinham-se aos do plano
santista assim como a intervencao realizada em Buenos Aires, demandando da
administracao portuaria, as areas destinadas a mudancga de uso para os ja conhe-
cidos espagos de turismo e lazer.

“Os galpbes e armazéns sao marcas da paisagem portuaria. A intencédo de mo-
dernizacao e reciclagem encontra nessas formas, amplas e generosas, as possibi-
lidades para implantagao de grandes equipamentos voltados ao lazer, a cultura e
ao comércio. Assim tem sido a pratica em varias outras cidades. Esta é também a
orientacdo da proposta de recuperacao e revitalizacdo da érea portuéaria carioca.”
(PRRRPRJ, 2001:15).
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fig.158
fig.159

Diagnoéstico da area e estudos viarios
fonte

Plano , 2001.
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=== :
em a cidade a elaboragao de um

fig.160

Delimitacao da area foco
fig.161

Proposta para a area foco
fig.162

Proposta final

fonte

Plano, 2001.
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fig.164

fig.163

Percurso da ciclovia
fonte

Plano, 2001

O plano estabelece a conversao
de areas pertencentes ao por- [
to em espacos de lazer junto ao
centro nos bairros Saude, Gam-
boa e Santo Cristo, bem como
0 uso misto, citando os Lofts e 5
o projeto de Roterda. Compans _:3‘“
aponta que o programa de arren- ¢
damento da lei de portos também
possibilitou @ CODERJ a colocacéo de propriedades no mercado imobiliario, por
meio da desativagao do cais da Gamboa e de instalagcdes no Cais de Sao Cristo-
vao e do Caju, totalizando 500.000m2 de

Ambientacado do acesso ao Pier e da Praga Maua

imoéveis (COMPANS, 2004). Os objetivos

elencados sao voltados para a atragao

de investimentos privados, e sugerem
um “espaco estratégico de desenvolvi-
mento” com “melhorias pontuais de locais
embleméticos” para criagao de “ambiente
-~ de negocios e lazer”. Ressalta-se a neces-
sidade de projetos a curto prazo executa-
dos pelo poder publico com o objetivo de
ganhar a credibilidade e o investimento do setor privado. (PRRRPRJ, 2001),

Pressupode-se no plano a eliminagéo parcial ou total da operacao portuaria no local,
dependendo do ponto. Devemos destacar todavia, que este é um dos planos anali-
sados que apresenta maior preocupacao em permitir que a operacao se mantenha
na linha do cais.

Em sua versao original de 2001, o Plano apresentava trés nlcleos de interesse ao
longo dos trés quildmetros e meio do Cais da Gamboa. O primeiro a ser revitalizado
seria 0 mais proximo ao centro e, para este, o plano apresenta projeto detalhado.
Para os demais, apenas algumas diretrizes.
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O rebaixamento da Avenida Rodrigues Alves na altura da Praga Maua permitiria a
criacao de um espaco de lazer com a implantagao de pdlo cultural, combinado a
uma ciclovia beira-mar que funcionaria como corredor cultural A ciclovia seria ainda
estendida até a pista Mané Garrincha, no Aterro do Flamengo, permitindo um per-
curso cicloviario beira-mar, do Vidigal a Praca Maua” (PRRZR 2001: 18). “o ponto
focal representado pela intersegao de Avenida Rio Branco, Rua do Acre, Praga e
Pier Maué é nao s6 o mais integrado a area central, como também o que relne pré-
condicdes mais imediatas para sua implementacéo, beneficiada pela proximidade
do centro de negécios”, 15

O grande destaque do plano a época do langamento foi a sugestao da implantagéo,
no polo cultural da Praga Maué, de uma filial do Museu Guggenheim: “A possibilida-
de de implantacao de um museu no local integraria a area, por fungao, ao circuito
da Frente Maritima e ao Aterro, interligando-a pela orla e pelo eixo da Avenida Rio
Branco (...) Com uma superficie de 32.000 m2 (...) o Pier Maua se oferece como
suporte adequado a implantagao dos projetos voltados a transformacéo de valor e
uso da area. Definida na estruturagéo urbana proposta como ponto indicado para
implantagao de um equipamento cultural, seria o Pier Maua a localizagao indicada
para receber o complexo do Museu Guggenheim, com amplas possibilidades de
instalar-se na cidade.” (PRRRPRJ, 2001: 30).

O pier e os armazéns 1 a 4 ja haviam sido arrendados a iniciativa privada em 1997,
por 45 anos, com a finalidade de implantagao de um centro comercial, de conven-
¢oes, entretenimento e lazer, além de uma marina. O custo previsto dos investimen-
tos necessarios para o projeto todo seria US$ 3 bilhdes.(COMPANS, 2004).

Tanto a discussao a respeito da pertinéncia do museu quanto as negociagdes com
a Fundagao Guggenheim se arrastam por anos, e o projeto é por fim inviabilizado,
ja com projeto realizado e divulgado na midia.

Toda a estratégia que daria inicio a revitalizagao pela area da Gamboa passa por di-
ficuldades e é preterida. Como resultado do plano, tém-se sobretudo os projetos da
Cidade do Samba, conjunto de construgdes destinadas a produgéo dos desfiles de
carnaval e a Vila Olimpica da Gamboa, poélo esportivo integrado a projeto paralelo
da prefeitura; ambos os projetos foram levados a cabo por iniciativa municipal, sem
investimentos privados. A area do projeto Vila Olimpica destinada a habitagao social
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fig.165

Imagem Cidade do Samba
fonte

site oficial

é redirecionada para a producao de
habitagbes de classe média e alta,
com o objetivo de incentivar um re-
torno ao centro, porém nao tem acei-
tacao do setor privado e ndo chega a
ser executada (SIRKIS, 2006)205. .
Desenvolvido pela prefeitura, o Plano de Recuperagao e Revitalizagao da Regiao
Portuaria do Rio de Janeiro sendo também incluido no discurso de modernizagao
da CODESP206, e o direcionamento de verbas a ele consta do PNLT. Ainda assim,
o plano tem apresentado grandes dificuldades de implantacao, principalmente de-
vido a diferentes interesses dos diversos agentes envolvidos, a saber: a CODERJ,
a Prefeitura Municipal, a Rede Ferroviaria Federal, proprietaria de varias areas na
regiao, e o setor privado.

Apesar das dificuldades de implantacdo do PRRRPRJ, a incurséo de mais de uma
década pelo planejamento estratégico da prefeitura do Rio de Janeiro, ndo chegou
a enfrentar, até os anos mais recentes, grande resisténcia dos setores produtivos
ligados ao porto, mesmo que o baixo interesse privado tenha frustrado parte das
iniciativas. 1sso se deve, no que se refere a atividade portuéria, a recuperacéao pau-
latina da operagao do porto do Rio, que sofrera demasiado com os anos 1980. O
aumento das exportacdes de granéis e os investimentos no setor petrolifero tém
estimulado a economia fluminense, elevando o volume de carga movimentada O
aumento das importagbes também aparece e, talvez com mais peso, como fator
modificador desta postura, ja que estes tém mobilizado o setor produtivo no sentido
de pressionar por melhor infra-estrutura.

A seguir veremos o quadro portuario do Rio hoje e as iniciativas voltadas para a
questao infra-estrutural.

205 wwwa2.sirkis.com.br. Alfredo Sirkis é secretario de planejamento da cidade do Rio de
Janeiro.

206 . “O Projeto de Revitalizagdo Urbana da Area Portudria, que comega a se desenvolver,
corresponde a primeira etapa do processo de efetiva modernizagao portuaria do Estado do
Rio de Janeiro. Este empreendimento contara com investimentos municipal, do Governo
Federal e da iniciativa privada visando a construgdo no Porto do Rio de Janeiro, de um
complexo comercial, centro empresarial e cultural, em bases analogas as que reintegraram,
com notavel sucesso em outros paises, a cidade ao porto”. (CDRJ, 2007)
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O porto do Rio hoje

O porto do Rio de Janeiro é constituido pelas areas e instalagbes desde a extremi-
dade leste, no Pier Maua, até a extremidade norte, no Cais do Caju, o que inclui,
além das areas em terra, diversas ilhas na Bala de Guanabara.

Este conta com 6.740m de cais continuo dividido da seguinte maneira: 1. Cais
Maua, que abrange a area do pier, com 35.000 m2; 2. Cais da Gamboa, desde o
pier Maua até o Canal do Mangue, numa extensao de 3.150m, com 18 armazéns,
pétio de 16.000 m2, 20 bercos e calado entre 7 e 10,30m; 3. Cais de Séo Cristovao,
com 1.525 metros, 6 bercos, 2 armazéns, pétio de 23.000 m2e calado de 6,0 a
8,0m; 4. Cais do Caju (Terminal Roll-On - Roll-Off), com um bergo de 10m de calado,
3 armazéns e 117.000 m2 de patios descobertos; 4. Cais do Caju (Terminais de
Contéineres), com 1.340m de cais, 5 bergcos 12,30 m de calado; 5. Terminal de Man-
guinhos, boias para descarga de granel liquido para a Refinaria de Manguinhos,
com 10,36 m de calado. Além do cais, pertencem ainda a CODERJ mais 10 arma-
zéns externos e 8 patios cobertos com 11.027 m2; ha ainda os terminais privativos,
a exemplo de Santos207 (CODERJ, 2007).

A &rea do porto organizado se divide em terminais arrendados e ainda n&o arren-
dados.

O Projeto Porto do Rio 2010

Apesar da CODERJ nao apresentar um plano diretor que redina os projetos previs-
tos, setores da sociedade ligados ao porto se reuniram em torno da elaboracao
de um projeto para expandir a infra-estrutura portuaria, com foco nos acessos dos
diversos modais, prevendo uma maior expansao e possivel congestionamento do
porto. E o Projeto Porto do Rio 2010.

Constam deste projeto as seguintes intervengoes:

Dragagens — apoiado no PNLT, prevé-se a dragagem dos canais de acesso ao
diversos bergos;

Acesso ferroviario: Construcao de uma alga ferroviaria interna a cidade e implan-
tacéo de terceiro trilho, conforme figura XXXXX e ampliacdo dos patios ferroviarios

207  Terminais privativos do porto do Rio : Torgua (combustiveis), da Petrobras S.A., nas
ilhas D’Agua e Redonda; Esso (produtos quimicos) da Exxon Quimica Ltda., na ilha do
Governador; Shell (combustiveis) da Shell do Brasil S.A., nailha do Governador; Manguinhos
(combustiveis) da Refinaria de Manguinhos, na Baia de Guanabara.
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Internos do porto;

Acesso rodoviario: dois novos acessos na area do caju: avenida alternativa e aveni-
da portuéria, conforme figura xxxx; € novo acesso pela Av. Rio de Janeiro;
Integracao porto-cidade: nova estacao maritima de passageiros, transferéncia da
estagao para o armazém 4, novo muro externo , conjunto de lojas no armazém 18;

Inserir imagens do plano do porto

fig.166

llustracao dos projetos de infra-
estrutura propostos no plano
fonte

Plano Porto do Rio 2010

Assim como a necessidade de retirar da area do plano o fluxo de veiculos pesados
¢é destacada em varios momentos no Plano de Revitalizagao apresentado pela pre-
feitura, todavia sem mengao ao longo de todo o plano para uma solugao alternativa,
as propostas do Projeto Porto do Rio 2010 ndo promovem qualquer integracéo dos
novos eixos a serem criados com a cidade ao redor, ocasionando novamente a
construgao de barreiras urbanas ao longo de todo o trajeto. A proposta de integra-
gao do plano se limita a area ja determinada pela prefeitura para tal fim, o que nos
mostra que o interesse de ambos 0s planos esta distante da questao da compati-
bilizacdo da cidade com o porto; enquanto o PRRRPRJ tem claro direcionamento
estratégico de promover a cidade em escala internacional, o segundo visa acelerar
os fluxos de transporte, independente das relacdes locais com 0s demais usos. Da
mesma forma que observado em Santos, a discussao das verdadeiras relacoes
porto-cidade passam a margem dos planos elaborados em qualquer que seja o
ambito.
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CONCLUSAO

Ao longo do presente trabalho buscou-se construir uma analise da relagao porto-
cidade em duas frentes: em primeiro lugar, procurou-se estabelecer quais as ques-
tdes determinantes, em maior ou menor grau, da producao do espaco nas cidades
portuérias, enfatizando o processo recente de reestruturagao produtiva mundial. Em
segundo lugar, propds-se a andlise do envolvimento do planejamento com estas
questdes, em particular do intra-urbano, de modo a ponderar uma hipétese inicial:
a proposicao de que o modelo orientador das intervengdes recentes nas cidades
portudrias concentra-se numa questao isolada, a das areas generalizadas como
‘obsoletas”, e consequlentemente desconsidera a visdo de conjunto necessaria
para a compreensdo da totalidade e das especificidades de cada caso. Propuse-
mo-nos também a determinar se, em caso de comprovada a hipétese, esta visao
parcial leva a respostas incompletas as necessidades das cidades em questao.

Em relagao a primeira frente de trabalho, a pesquisa nos levou a consideracao de
que o porto, enquanto ponto de contato entre diferentes escalas, foi caracterizado
por momentos de continuidade e ruptura com os demais usos do espaco urba-
no. Estes dois extremos dependem de fatores de ordem:

- macro-econdmica, tais como a divisao internacional do trabalho, a escala e o do
comeércio internacional, os tipos de carga comercializados;

- tecnolégica, estes divididos em fatores indiretamente relacionados, como no
caso das implicagbes tecnoldgicas da producao (seja na localizagéo, na velocida-
de ou na escala da producao, da distribuicao e do consumo, seja no uso intensivo
da méao-de-obra ou do capital), e em fatores inerentes a atividade portuéria, como
0S meios de manipulacdo e unitizagao da carga, o porte, a velocidade e 0s tipos
de navio,

- politica, tais como o papel do Estado nas diferentes épocas, as politicas nacio-
nais de comércio exterior e de implantacao da infra-estrutura, etc;

- politico-administrativa, como a opcéo por controle centralizados ou descentraliza-
dos na administragao portuéria;

- g, por fim, de planejamento urbano e regional.

O grau de determinacéo sobre a relagao porto-cidade de cada um dos fatores nao
€ constante, e tampouco se apresenta de forma homogénea nas diferentes forma-
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¢Oes. Assim, ao analisarmos historicamente o desenvolvimento das cidades por-
tuérias sob a dtica do transporte de cargas e do comércio nas vérias escalas em
varios periodos, foi possivel constatar que:

1. Enquanto a técnica nao permitia saltos de escala, seja no comércio, seja no
crescimento da populacéo, como foi o caso até o principio da Revolucdo Indus-
trial, a integragdo entre o porto e sua cidade era total. Este fato se deu de forma
semelhante tanto nos paises europeus como nas vilas coloniais. A identificagao
das cidades portuarias como entrepostos comerciais foi crucial para seu desenvol-
vimento, principalmente devido a supremacia do transporte fluvial sobre os demais
meios, fator que sera relativisado apenas no século XIX, com o aparecimento do
transporte ferroviario. Até entdo, a divisao social do trabalho nao distinguia a
operacao do porto das demais atividades comerciais, fator que contribuia
para a identificacao dos espacos portuarios como areas urbanas de usos
variados.

2. Com as mudangas advindas do processo de industrializagao, identificadas com
a transigcéo do meio natural ao meio técnico, a atividade portuaria se diferenciou, su-
prindo uma demanda do comércio internacional intensificado. Esta diferenciacéo é
possibilitada pelas novas tecnologias que regularizam o tempo do transporte. A re-
lag&o de continuidade a principio sera mantida, porém por breve periodo. A questao
da divisao do trabalho é fundamental no processo de ruptura entre cidade e porto,
condicionando as &reas proximas, ao abrigo da méao-de-obra crescente necesséria.
Combinava-se a este fator o tipo de cargas movimentadas: o aumento no comércio
de gréos para alimentar a explosdo demografica dos paises centrais condicionou
0 desenvolvimento de um novo tipo de armazenamento, que desse conta desse
volume levado desde as colbnias e ex-col6nias. Ambos os fatores sdo decisivos
no distanciamento das elites da area portuaria a principio do século, orientando as
politicas urbanizadoras em diregao contraria.

3. Determinacdes de carater politico-econdmico sao relevantes no inicio do século:
nos paises centrais, a administracdo do porto é separada dos 6rgaos de planeja-
mento, que logo se voltariam as questoes sociais; o capital inglés financia a insta-
lacéo da infra-estrutura no Brasil. Desde entéo, as diferentes politicas de inter-
vencao espacial tém papel estruturador da relagao porto-cidade, enquanto
os fatores alheios ao &mbito local ganham novo destaque.

4. 0 segundo pos-guerra € o momento de total ruptura entre o porto e a cida-
de. Nesta etapa, combinam-se dois fatores chave para a analise: 0 aumento das
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cargas a granel e a instalagdo da industria petroquimica por um lado, e, por ou-
tro, o planejamento moderno. Tem inicio o distanciamento tecnolégico dos portos
centrais e periféricos, como conseqléncia das politicas de substituicdo de impor-
tacoes. A questao do planejamento moderno esta analisada a seguir, relacionada a
segunda frente de trabalho da pesquisa. Antes de tratarmos desta questao porém,
vejamos os determinantes da relagéao porto-cidade observados no periodo atual.

A partir da Segunda Guerra tem inicio o processo de consolidagao do meio técni-
co-cientffico-informacional, consolidado nos anos 1970. As principais implicagoes
deste periodo para a relacao porto-cidade podem ser sistematizadas da seguinte
forma:

1. Implicagbes de ordem macro-econémica e tecnolégica: novamente um grande
salto de escala no comércio internacional provoca expansao do porto. Se entre
a guerra e a década de 1970 predominam as cargas a granel, a partir de entao ha
um aumento progressivo da carga geral, em fungao da dispersao da produ-
¢ao. Essa dispersao, possibilitada pelo desenvolvimento tecnologico que foi fruto
de necessidades econdmicas, em processo dialético, agora demanda novas so-
lugbes para barateamento de custos. Impoe-se a base tecnoldgica dos Estados
Unidos. Nos anos 1980, a transferéncia aos paises asiaticos da producdo mundial
redireciona as rotas de transporte, estabelecendo as trés linhas principais. Por-
tos externos as rotas principais encontram-se em posicao fragilizada, uma vez que
sofrem as mesmas pressoes. Exigéncias de eficiéncia a todos eles se devem a
necessidade de corte de custos em fungao da crise num primeiro momento, e, em
seguida, ao acirramento da competicao entre portos.

A eficiéncia nos fluxos é a tdnica do periodo, demandando “fluidez territorial” nas
diversas escalas. As cidades devem oferecer melhores conexoes viarias; surgem
conceitos como integracao modal e servigos “porta-a-porta”. As cidades por-
tuarias ganham papel de destaque como nods das redes mundiais. A relagéo entre
porto e cidade é reestabelecida pelos érgaos supra-nacionais, estipulando que a
cidade portuaria deve ser integrada ao porto para oferecer “fluxo de cargas e
informag6es”, além de servicos de tecnologia de ponta. Para otimizar as rotas e
reduzir os custos surgem os hubports, ou megaportos.
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2. Implicagdes de ordem tecnoldgica direta: a expansao do contéiner como forma
de unitizacdo em escala mundial inverte a légica do armazenamento, demandando
a readequacao de areas portuarias. Construgoes de grande porte herdadas do
porto tradicional passam a ser vistas como patriménio histérico em diversos por-
tos. A diminuicao dos postos de trabalho decorre de novos equipamentos para car-
ga, descarga e armazenamento, assim como a especializacao da mao-de-obra.

3. Implicagbes de ordem politica e politico-administrativa: As teorias do Estado mi-
nimo orientam as politicas de desregulamentacao e privatizacéo, que provocam
mudangcas estruturais na administragao portuaria. No Brasil, assim como em outros
paises da América Latina, autoriza-se o arrendamento dos terminais. O porto in-
corpora a sobreposicao de esferas de poder, a légica de mercado. A disparidade
entre investimentos nos terminais arrendados e no cais publico, no Brasil,
provoca conflitos dentro e fora do porto. As cidades sdo alvo de criticas em
funcdo da falta de infra-estrutura de acesso ao porto. No ambito internacional, o
fortalecimento dos blocos econémicos estipula a necessidade de integracéo
regional.

4. Implicagdes relativas ao planejamento urbano: A relacdo das cidades com seus
portos volta a pauta do planejamento na década de 1970. Algumas etapas sao ca-
racterizadas no periodo. Num primeiro momento, as discussdes se caracterizam
pela critica ao planejamento tecnocrata que vigorara no periodo anterior; nas
préaticas publicas, entretanto, este prevalece. O fim dos anos 1970 vé uma apro-
ximagao destas criticas, a pratica de planejamento. A relacao porto-cidade se
insere no ambito do retorno aos centros e da preservagao do patriménio. No
Brasil, algumas iniciativas pontuais aparecem durante o processo de redemocra-
tizacdo. Projetos de requalificacao substituem os planos modernos. Diversos pro-
jetos discutem a integragdo com o porto; alguns sao postos em pratica. A seguir,
impulsionado pelo discurso do crescimento e da geracao de empregos e com
o suporte do bem-sucedido plano para Barcelona, o planejamento estratégico
domina as discussoes e as praticas de planejamento nas cidades portuarias.

Consideragoes finais a respeito da primeira frente de trabalho da pesqui-
sa
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Pudemos avaliar ao longo do trabalho que os fatores alheios ao d&mbito do urbanis-
mo estdo presentes atualmente com forga incomparéavel a periodos anteriores e sua
desvinculagéo parcial do territério vem tomando proporgdes maiores conforme as
esferas decisorias se tornam globais.

A fragilidade do papel das cidades portuarias na producéo internacionalizada resi-
de especialmente em seu vinculo a um mercado oscilante e decidido internacional-
mente. Mercado cujas demandas sdo homogéneas, e cuja contrapartida no ambito
local é relativa e intermitente. Neste sentido, as cidades inseridas no contexto dos
paises periféricos, sobretudo naqueles excluidos das rotas principais de comércio,
tendem a sofrer com mais intensidade esta volatilidade, reflexo das incertezas por
que passam seus paises quanto ao mercado externo. As politicas nacionais tém
tido grande influéncia nestas cidades no que diz respeito as exigéncias de produtivi-
dade, exigéncias estas ligadas em geral a ideologia da ineficiéncia estatal que sus-
tentaram as politicas intensas de privatizagdes ao longo da década de 90. Como
resultado direto, as cidades portuarias passaram a sofrer maiores pressoes, agora
especialmente do setor privado vinculado ao transporte e a logistica, no sentido de
oferecer infra-estruturas comparaveis ao outro extremo da cadeia de circulacéo, ou
seja, as cidades portuarias dos paises centrais.

Conforme vimos ao analisar extensamente a atividade portuéria, seus desafios atu-
ais estao intimamente vinculados as questdes urbanas, diretamente, como no caso
das conexdes intermodais, da ampliagao das retro-areas e das novas formas de
armazenamento e manipulagao, como indiretamente, com relacao a transformacao
da mao-de-obra e de seus deslocamentos.

Por fim, destacamos as diversas formas de administracdo portuaria, municipais,
nacionais e privadas que vém sendo debatidas como opcao de gestao integrada
da infra-estrutura local e nacional. Ainda que a discussao a respeito destas diversas
formas de administracdo enfoque vantagens a uma ou outra, o presente estudo
nao constatou que as opgdes sejam mais ou menos acertadas uma em relagao a
outra, do ponto de vista da integragéo porto-cidade. Também no que se refere as
experiéncias de integracao entre portos da regido, assunto importante no panorama
atual, constatam-se experiéncias precursoras no caso da Espanha e da Alemanha,
paises que apresentam modalidades distintas de gestao portuaria. Nao nos parece
pertinente, assim, destacar uma ou outra forma como a ideal a gestao do porto
do ponto de vista intra-urbano, contrariando as expectativas iniciais baseadas na
literatura atual.
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Apos a organizacao das conclusdes da primeira etapa da pesquisa, seguimos com
a ponderagao da hipétese sugerida. Para avaliar a pertinéncia de nossa coloca-
¢ao inicial, procuramos apontar a trajetéria da relagao porto cidade, com as inicia-
tivas de planejamento intra-urbano, utilizando-nos do estudo de algumas cidades
portuérias. Esta metodologia nos permitiu construir historicamente o percurso do
planejamento nestas cidades, assim como contextualiza-lo. A seguir expomos bre-
vemente o que foi constatado nos diversos casos e as conclusdes possiveis do
agrupamento destes estudos.

Da critica do moderno ao planejamento estratégico. Etapas da discussao
sobre o porto e a cidade.

Os diversos casos estudados nos levaram as seguintes consideragoes:

1. Necessaria periodizagao. Em primeiro lugar, notou-se com o levantamento de
todo o percurso das cidades estudadas que a questao da integracao entre porto e
cidade n&o foi retomada diretamente pelo planejamento estratégico. Isso se da em
todos os casos. A excecao de Xangai, cujo porto € um caso a parte, assim como o
processo de planejamento, a retomada da questao da integracéao esta vinculada,
nas discussoes tedricas, a critica do planejamento moderno. Com as discussdes
sobre recuperacao das areas centrais e patrimonio, as cidades portuarias, tanto nos
casos dos paises centrais como nas cidades latino-americanas, colocam o porto
como questao central. De fato, os edificios e instalagbes do porto tradicional séo o
destaque nestas preocupacoes focadas na preservagao. Entretanto, a abrangéncia
das ponderacdes ndo é restrita a estes, e se estende ao impacto da infra-estrutura
dentro do tecido. As iniciativas do periodo anterior eram revisadas e condenadas
como causadoras dos transtornos urbanos, dentre os quais constava o impacto do
porto e de suas imensas proporcoes invadindo a cidade. Buscava-se entender o
porto e a cidade num contexto metropolitano.

Encontramos a discussao tanto no ambito académico quanto nas iniciativas publi-
cas, em que pese por um lado, a diferenga central , entre os casos de Barcelona e
Roterda e, por outro, entre os de Buenos Aires, Santos e Rio de Janeiro. As caracte-
risticas aproximam os latino-americanos entre si, bem como os europeus também,
0 que ja era de se esperar considerando-se a aproximacao das formagoes.
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Em Roterda e em Barcelona referimo-nos as discussoes ja dos Ultimos anos da
década de 1970, nas quais a organizagéo de concursos e debates pdem em pauta
a area portuéria. Para ambas cidades, a questao central é o patrimdnio em desuso,
coerente com a discussao dos centros histéricos europeus. Em Roterda, as inicia-
tivas de planejamento irdo retratar as preocupacoes tedricas na promogao de habi-
tacdes novas. Ja em Barcelona, a questao € mais ampla, pois envolve toda a orla
da cidade. A integracao dos planos de intervencdo com o plano regional parece
coerente com nossa avaliag&o.

O fato é que o porto realmente se afastava de sua area tradicional em ambas as
cidades, deixando areas vacantes e patriménio abandonado. A visao inicial, dos
projetos levados a cabo nestas cidades, era a de repensar a relagado com o porto e
de integrar a expansao deste aos planos regionais. Uma visao abrangente permitia
negociar com os diversos agentes, como as autoridades portuérias e o setor priva-
do, ainda que com perdas eventuais. Podemos dizer que se esbogava um plane-
jamento menos positivista que o0 anterior, de certa forma consciente dos conflitos e
buscando abarcar a totalidade das questoes envolvidas. Mas esta analise se refere
as origens dos planos, nao a seus desdobramentos.

Ja nos casos latino-americanos, apontamos que o contexto de maneira nenhuma
permitia iniciativas como as vistas na Europa. Ainda assim, o pensamento tedrico
herdava da critica ao planejamento moderno, dois tragos importantes: a conscién-
Cia, tanto dos impactos espaciais de um urbanismo rodoviarista, quanto a cons-
ciéncia da especificidade nos processos de urbanizagéo, criando uma aversao a
adogao de modelos externos. A concomitancia do processo de redemocratizagao
permitiu alguns avancos importantes na legislagéo, especificamente no caso bra-
sileiro, como apontamos para o Rio de Janeiro e para Santos. No caso argentino,
a proliferagao de concursos e discussoes a respeito do porto antigo indica preocu-
pacdes semelhantes.

Assim, parece-nos que aquela fase, periodizada anteriormente como a primeira ge-
racéo de projetos urbanos (referéncia, é claro, ao contexto europeu, mas que serve
para situarmos também este intervalo no planejamento brasileiro e latino-america-
no), foi a maior aproximacao a que se chegou no periodo estudado de uma abor-
dagem ampla e criteriosa da questao porto-cidade.

A crise econdmica e as medidas para sua superagao, a nosso ver, deram fim a esta
iniciativa.
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2. Inflexées do neo-liberalismo. Observamos na andlise de todos os casos, que
a adogao das técnicas do planejamento estratégico, vinculadas ao modelo econo-
mico neo-liberal foram responsaveis pelo redirecionamento do planejamento intra-
urbano. O sucesso do projeto de Barcelona divulgou a nova linha de planejamento
em escala mundial. Para as cidades portuarias, este era extremamente atraente,
ainda mais quando acrescido do marketing urbano.

Estas estratégias foram percebidas no redirecionamento, tanto do plano de Barce-
lona, que pde de lado o importante plano para o Baix Llobregat, quanto no projeto
de Kop van Zuid em Roterda. Devemos destacar que nestas cidades estrutura-se
ainda a relacao dos portos com a cidade e as respectivas regides metropolitanas,
em funcao do planejamento regional que volta a pauta.

Ja para os casos brasileiros a situacao é agravada, a vez que as determinagoes
econdmicas mundiais serviram de suporte para a adocéo das politicas neo-liberais
que causaram o esvaziamento dos 6rgaos de planejamento no Brasil. Nos casos
brasileiros, o periodo de estagnacao nos portos periféricos tendia a criar areas va-
cantes nas zonas portuarias o que, todavia, ndo se assemelhava ao processo de
transferéncia de atividades que ocorria nos portos centrais. As areas do porto logo
seriam requeridas novamente pela operagao portuaria, mas ja haviam sido orques-
tradas pelo planejamento local para projetos de revitalizacao. A discussao sobre a
integracao passou a se limitar a estes projetos. O plano do Rio foi um dos primeiros
a adotar o planejamento estratégico no pais, na seqtiéncia de Buenos Aires e apre-
senta qualidade em diagndsticos e em algumas diretrizes (tratamos aqui do projeto
para a zona portuaria e nao do Plano Estratégico). Ja o projeto para a requalificacao
do porto de Santos distancia-se totalmente das questoes amplas de adequagéao da
infra-estrutura portuaria, moldando-se apenas aos interesses do setor imobiliario.

3. Consegqiiéncias para a integragao. As conseqléncias mais graves da adogéo
do modelo de planejamento estratégico estdo nas cidades periféricas, devido a
fragil posicao destes portos na rede internacional. A orientacéo dos projetos vai em
sentido oposto a adequacéo da atividade principal que é aquela vinculada ao porto
para voltar-se as areas de interesse mercadolégico e imobiliario e ao fornecimento
de infra-estrutura de ponta as empresas nestas areas, ja que o capital vem neces-
sariamente do setor privado. E uma sentenga contraditéria para as cidades portua-
rias, pois estas sdo pressionadas pelas necessidades de operagao do porto e, ao
mesmo tempo, pela busca incessante de um lugar no mercado turistico internacio-
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nal movido a grandes projetos de renovacao. Em meio a estas duas demandas, as
necessidades de reproducéo social séo deixadas a margem dos projetos urbanos
e mesmo dos planos e resultam, como no caso da Baixada Santista e do Rio de
Janeiro, em situagoes criticas inclusive para as demandas iniciais, comprometendo
tanto a eficiéncia a longo prazo da operacéo portuéria como o sucesso dos projetos
de renovacao.

No ideario de fragmentacao do planejamento estratégico, em que é primordial o
interesse privado nos projetos e na escolha dos locais de intervengéo, sobram éare-
as residuais que nao interessam aos investidores, como as areas de fronteira com
as quais estamos trabalhando. Mais do que isso, novas areas desta natureza sao
produzidas pela falta desta compreensao da totalidade e das especificidades por
parte dos 6rgaos responsaveis pela elaboragao das propostas, seja para o porto,
seja para a cidade. Deste ponto de vista, a integragao porto cidade significa tao
somente a insergéo das areas de maior interesse imobiliario, por proximidade ao
centro, em geral ao tecido urbano tradicional, de preferéncia desvinculadas total-
mente da operagao portuaria. Com o porto contemporaneo crescendo continua-
mente, ao contrario do que se propde na teoria, 0 que vemos € um estranhamento
crescente entre atividade portuéria e cidade.

O manejo destas questdes permanece alheio as instancias de planejamento intra-
urbano nas cidades brasileiras estudada e, em menor grau, também nos casos
internacionais, ficando sempre a cargo das areas de engenharia e de planejamento
econdmico. Com o aumento da movimentagao nos portos, ja presente no porto de
Santos ha alguns anos e mais recentemente no Rio, pressionando para a melhora
da infra-estrutura, resta ao planejamento intra-urbano o embate de forcas com as
demais escalas de governo e a negociacao pura e simples dos espacos restantes.
As cidades acabam, a médio e a longo prazo, a verem seus problemas agravados
ao invés de solucionados.

5. A discussao em torno do problema. A pertinéncia dos modelos cidade portu-
aria e hubport

Parece-nos importante analisar a discussao a respeito da integracéo porto-cidade
e a maneira como vem sendo encaminhada no Brasil.

Vimos ao longo do trabalho que o debate tem girado em torno da deciséo, conside-
rada uma escolha de cada cidade, em tornar-se uma “cidade portuaria” ou um hub-
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port. Do nosso ponto de vista, ha dois problemas inerentes a esta abordagem. Em
primeiro lugar, o estranhamento entre a atividade portuaria e cidade, que menciona-
mos, fica @ margem deste debate, uma vez que suas criticas sao direcionadas aim-
plantagéo do hubport. Esta abordagem permite a interpretacao de que a atividade
de transbordo por si s6 é nociva a cidade e deve, a priori, ser descartada por estar
inserida na légica do comeércio internacional. Em segundo lugar, a consideracao
da possibilidade inerente a uma cidade de optar por uma das duas opcdes aponta
uma desconsideracéo das demais esferas decisorias. A percepcao dos limites de
decisdo da esfera municipal no contexto atual nos parece premissa basica para que
esta possa lidar com as questoes por vezes impostas. Assim é necessario ter em
mente que ha diversas questdes que, apesar de estarem materializadas localmen-
te, sdo decididas no ambito global e mediadas pelas politicas nacionais.

Por fim, a observagao dos exemplos oferecidos como exemplo dos dois modelos
nos leva questionar a validade da oposicao entre eles. O porto de Roterda apresen-
ta atualmente caracteristicas de porte e de transbordo, bem como de desvincula-
cao das atividades portuarias, que permitem classifica-lo como o principal hubport
da Europa. Este porto fica assim entre os dois modelos. O que fica claro porém,
é que a medida entre estas duas posicoes € inexata e essencialmente dindmica e
dependente das mudancas constantes da economia internacional, o que dificulta
ainda mais a tarefa de compreender para planejar esta(s) cidade(s).

Vimos que historicamente a relacao entre o porto de Roterda e sua cidade se en-
controu diversas vezes na situacéao atual de divida sobre as decisoes e 0s interes-
ses que devem prevalecer, ainda que numa escala muito diferente daquela com
que lida hoje e vimos também que interesses diferentes se intercalaram na posigcao
de definir os rumos desta relagao. O que se depreende de cada etapa é que o pla-
nejamento &, em conjunto com a andlise das experiéncias precedentes, instrumento
fundamental para lidar com as questoes, no curto e no longo prazo e, como tal, foi
explorado neste porto de Roterda na teoria e na pratica, como em poucas cidades
portuérias.

6. Questoes pertinentes nao abordadas. Antes de concluir o trabalho, devemos
destacar duas questdes importantes abordadas apenas superficialmente, mas que
merecem atencao futura: a questao ambiental e a seguranca nos portos. A questao
ambiental, essencialmente vinculada a dragagem, tem interferido em diversos pro-
jetos de manutencao e expansao portuaria no pais.
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A questao da seguranga nos portos é mais delicada e também mais diretamente
ligada a integracéo cidade-porto. Em decorréncia dos atentados ocorridos em 2001
nos Estados Unidos, estabeleceu-se o ISPS Code — International Port and Shipping
Security Code, um codigo de condutas e normas de seguranga que vém sendo
implantadas nos portos de todo o mundo. Este é mais um exemplo de determina-
cOes externas ao porto com consequéncias drasticas, como as que ja vém sendo
sentidas no porto de Santos.

7. Perspectivas futuras. A tendéncia aos projetos vinculados ao planejamento
estratégico parece perdurar nas cidades portuarias estudadas, em particular nas
brasileiras. A perspectiva de abordagens mais gerais nao nos parece uma possibili-
dade atual, uma vez que a observagao dos planos de expansao dos portos sugere
o contrario. Entretanto, destaca-se a retomada de uma abordagem a médio e longo
prazo por parte do governo federal, vislumbrada no PNLT de 2007. Esta projecao
poderia servir de suporte tanto para a discussao da questao portuaria em termos
de uma rede nacional, quanto para planos locais de horizonte mais amplo e elabo-
rados sob uma perspectiva mais ampla.

Estas foram as conclusbes que puderam ser elaboradas a partir da pesquisa apre-
sentada. Diversas questoes que surgiram ao longo do processo permanecem em
aberto a respeito da relagao entre o porto e a cidade e ainda mais a respeito das
solugdes para sua integragao. E importante ressaltar que o objetivo desta pesquisa
nao é apresentar solugdes aos problemas, mas sim pdr em pratica o método de
abordagem que nos parece essencial para as intervencdes de planejamento nas
diversas formas. Parece-nos que o conhecimento aprofundado sobre o tema pode
colaborar muito para estas iniciativas. A compreensao dos problemas urbanos nao
deve, a nosso ver, estar a cargo somente dos urbanistas e, por isso, procuramos
abranger de alguma forma areas correlatas de estudo, de modo a ressaltar a ne-
cessidade da producao interdisciplinar do conhecimento e do planejamento. Espe-
ramos que o presente trabalho possa contribuir nesse sentido.
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