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RESUMO

Este estudo teve como objetivo identificar o impacto que as atividades portuarias
exercem na cidade de Sao Sebastido. O porto € um instrumento de viabilizacao
economica dos fluxos de producdo com demandas socioeconémicas, que
influenciam a vida dos moradores locais pelo desarranjo e degradagdo dos espagos
urbanos. Os portos sao articuladores da producado e consumo mediante a vinculagao
das diferentes esferas da cadeia produtiva global, colaborando decisivamente para a
internacionalizacdo do capital. Esse cenario os coloca como fatores de indugao do
desenvolvimento local e regional. O mar e o porto constituem, como conjunto, a
principal via de movimentagéo econémica da cidade de Sao Sebastido (SP), numa
relacao historica e indissociavel de entrelagcamento porto-cidade. O método utilizado
foi o estudo de caso unico, integrado a quatro unidades de analise: i) cidade
portuaria; ii) porto; iii) cadeia de servigo portuaria e; iv) integracado porto-cidade.
Como resultado a pesquisa demonstrou sua potencialidade como vetor do
desenvolvimento local por promover articulagdo com o tecido produtivo local.
Entretanto, o historico das intervengdes antropicas estabeleceu uma politica de
intervencédo do espago por meio de aterros (acrescido de marinha). E, promoveu
uma ocupacao desordenada no entorno portuario com habitacdes de precariedade e
insalubridade, pela atragdo de trabalhadores nas obras civis para assentamento do
porto e do Terminal de Uso Privativo. A desigualdade social da ocupagado econémica
do espago por grandes empresas transferem ao orgamento publico as despesas em
fungdes sociais que garantam a cidadania no avango das oportunidades sociais. A
pesquisa conclui que a articulacdo das atividades produtivas portuarias na cidade
estabeleceu um processo de desequilibrio nas relacbes econbémicas e sociais.

Palavras-chave: Gestao e desenvolvimento regional. Desenvolvimento local. Porto-
cidade. Sdo Sebastido. Evolugao portuaria.



ABSTRACT

This study aimed to identify the impact of port activities play in the city of S&o
Sebastido. The port is an economically viable instrument of production flows and
socioeconomic demands, which influence the lives of local residents by derangement
and degradation of urban spaces. Ports are articulators of production and
consumption by linking the different spheres of global production chain, contributing
decisively to the internationalization of capital. This scenario puts as induction factors
of local and regional development. The sea and the port are, as a whole, the major
route of economic movement in Sdo Sebastiao (SP), a historical and inseparable
relationship of port-city entanglement. The method used was the single case study,
integrated with four analysis units: i) port city; ii) port; iii) port and service chain; iv)
port-city integration. As a result, research has shown its potential as a vector of local
development by promoting cooperation with the local productive fabric. However, the
history of human interventions established a space policy intervention through
landfills (plus Navy). And promoted a disorderly occupation in the port environment
with housing insecurity and unsanitary conditions, by attracting workers in civil works
for laying the port and the Private Use Terminal. The social inequality of economic
occupation of space by big companies transferred to the public budget expenditures
on social functions that guarantee citizenship in advance of social opportunities. The
research concludes that the articulation of productive activities in the port city
established an imbalance in the process of economic and social relations.

Keywords: Management and regional development. Local development. Port-city.
S&o Sebastido. Port developments.
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1 INTRODUGAO

Os portos eram tradicionalmente vistos e reconhecidos apenas como uma
interface entre os transportes terrestres e maritimos. O crescimento do comércio
mundial e a redugao das barreiras comerciais aproximaram as empresas aos novos
mercados e exigiram dos portos uma releitura funcional e espacial.

Christopher (2007) ressalta a importancia de uma estratégia logistica global,
para adequar a produgdo em poucos locais e centralizar os estoques em RDC
(Regional Distribution Centers) com maior influéncia geografica. Esse modelo exige
um novo formato portuario, com a integracdo dos portos a cadeia global de
abastecimento.

Notteboom e Rodrigue (2005) destacam o papel funcional dos portos na
cadeia de valor e a tendéncia da integracdo logistica no setor portuario. Com essa
contemporanea formatagcdo, do sistema mundial portuario, novas demandas s&o
colocadas ao porto e consequentemente a cidade. Nessa relagdo o porto passa ser
um driver impulsionador e importante instrumento do desenvolvimento local (MONIE;
VIDAL, 2006).

Este estudo analisa a adaptagcdo do Porto de Sao Sebastido a nova
formatacgao portuaria mundial e seu impacto na relagao porto-cidade, ndo mais como
uma organizagdo isolada de entrada e saida de mercadorias, mas como um
conjunto de empresas que atuam e realizam atividades relacionadas e integradas a
um tecido produtivo local com potencialidade econdmica e reflexos sociais.

O estudo tem como pressuposto o ambiente de negocio portuario como um
sistema complexo, com inter-relacionamento e dependéncia dos subsistemas:

i. fisico-ambiental, com as questbes espaciais da adequacao do cais e area
de retroporto;

i. economico-produtivo, com as questbes funcionais da articulacdo e
integracdo da cadeia de servigo portuario com vistas a extensdo da zona de
influéncia do porto; e

iii. urbano-regional, com as demandas de relacionamento porto-cidade e
impacto local das atividades portuarias, de tal forma que sistemicamente

possa equacionar situacées socioecondmicas complexas.
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1.1 PROBLEMA

Com a expansao das atividades portuarias em S&o Sebastido, e o crescente
aumento da cadeia produtiva houve desarranjo e degradagdo do espago urbano
especialmente no entorno do Porto, alterando a relagdo das funcdes residencial e
comercial.

Agravaram-se, entdo, os problemas de mobilidade com o aumento do fluxo de
transportes, gerando congestionamento por intensa utilizagdo de caminhdes na
malha viaria urbana. Como consequéncia houve uma crescente demanda
socioambiental e econdmica que produziu impacto na vida dos moradores locais.

O Canal que abriga o Porto publico de S&o Sebastido e o Porto de uso
privado (TUP) TEBAR, da Petrobras Transportes S.A., integra a paisagem turistica
das cidades de Sao Sebastido e llhabela, e por sua natureza litoranea € o principal
ativo da industria turistica dessas cidades. De certa forma, entende-se a industria do
turismo e as atividades portuarias como atividades antagdnicas. Assim, a cidade de
S&0 Sebastido caracteriza-se, em sua histéria, por intervengdes antropicas na
utilizagdo do espaco e pela utilizagdo econémica do territorio.

Esta pesquisa tem o viés do desenvolvimento local, destarte sera permeada
pela seguinte questao: qual € o impacto das atividades portuarias no municipio de
S&o Sebastiao?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Identificar o impacto das atividades portuarias no desenvolvimento local.
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1.2.2 Objetivos Especificos

i.  Avaliar o impacto social do Porto a cidade de S&o Sebastido.

ii.  Analisar a representatividade econémica das atividades portuarias.

1.3 DELIMITAGAO DO ESTUDO

O estudo tem como objeto as atividades portuarias e as demandas do porto
organizado de S&o Sebastido. O fendbmeno a ser pesquisado é o impacto
socioecondmico e o desenvolvimento local.

A area do Porto Organizado de Sdo Sebastido € constituida pelas instalagdes
portuarias terrestres e infraestruturas aquaviarias onde operam o Porto Publico de
Sao Sebastido, administrado pela Companhia Docas de Sao Sebastido, com
movimentagdo de cargas gerais, € 0 Terminal de Uso Privado (TUP), o Terminal
Maritimo Almirante Barroso (TEBAR), da Petrobras Transportes S.A, com
movimentacgao de derivados de petroleo e alcool combustivel.

A delimitacdo deste estudo compreende o periodo que se inicia no ano de
1934, quando da outorga do Porto ao estado de Sdo Paulo, ao ano de 2013.

1.4 RELEVANCIA DO ESTUDO

Os portos brasileiros estdo relacionados as mudangas socioecondémicas,
consequentes da mobilidade de pessoas e cargas, aceleradas pelo comércio e
transportes internacionais. O modal de transporte maritimo foi responsavel pela
movimentagdo de 969 milhdes de toneladas em 2014, com incremento relativo de
4,25% em relacao a 2013, e é o principal modal utilizado no comércio internacional,
(ANTAQ, 2014).

Novas demandas s&o atribuidas aos portos para adequa-los a crescente

integracdo dos mercados internacionais, tornando-se necessaria uma releitura de
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suas atribuicdes funcionais. No Brasil, iniciou-se um processo de modernizagéo do

setor portuario com a promulgagao da Lei 8.630/1993, que ficou conhecida como a
Lei dos Portos (BRASIL, 1993).

Em junho de 2013 foi promulgada a Lei 12.815, estabelecendo um novo
marco regulatorio para o setor na exploragdo de portos organizados e instalagbes
portuarias, cujo proposito € aparelhar, modernizar os portos brasileiros, e torna-los
competitivos para a oportunidade crescente de mobilidade de pessoas e cargas
(BRASIL, 2013).

O Porto de Sao Sebastido “tem uma configuragao natural que o coloca como
a terceira melhor regido portuaria do mundo” (CDSS, 2013, p. 8). Nesse sentido, o
construto desta pesquisa, referente ao impacto socioeconémico e a relagéo porto-
cidade, resultante do alargamento da cadeia de servigo portuario e da ampliagdo das
atividades portuarias, tem o propdsito de analisa-lo como possivel vetor do
desenvolvimento local diante da sua nova formatacao funcional e espacial.

A relevancia da pesquisa se da pela tematica, pelo objeto de estudo, e pelo
propdsito de aproximar a academia dos problemas sociais e econdémicos ora
enfrentados pela populacdo de S&o Sebastido com o aumento das atividades
portuarias. Esse tema esta na pauta da discussido nacional, visto que os portos séo
estratégicos para o desempenho da economia brasileira.

1.5 ORGANIZAGAO DO TRABALHO

O estudo esta organizado em cinco seg¢des. A primeira traz o problema, os
objetivos, a delimitacdo do estudo, sua relevancia e a organizagdo. A segunda
secdo, revisdo da literatura, envolve a fundamentagdo tedrica de suporte a
discusséo e resultados.

Essa secdo inicia-se pela tematica desenvolvimento, e apresenta um
conjunto de teorias sociais referentes ao territorio, implicagdo do capital, e a
utilizagdo econémica do espaco e relagao porto cidade.

Quanto ao sistema portuario, abordam-se: a modernizagdo da sua gestao
incluindo a participagdo publico/privada a partir do novo marco regulatério; os
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modelos de evolucdo portuaria; e os moldes de crescimento e adequacio a cidade

dos principais portos do mundo.

Ainda nessa sec¢ao analisam-se os modelos Anyport, Regionalization, Trés
geracgdes de portos e modelo alternativo Workport.

Na terceira secdo descreve-se o0 método estudo de caso, com o cenario das
atividades portuarias em Sao Sebastido dividido em quatro unidades de analise: a)
cidade portuaria; b) porto; c) cadeia de servigo portuario; e c) integragao porto
cidade.

Como instrumento foram utilizadas multiplas fontes que possibilitaram a
convergéncia de evidéncias. Esse instrumento foi operacionalizado por um protocolo
com os procedimentos de campo, contendo as unidades de analise; os locais
visitados; pessoas-chave; e questdes de orientagao do pesquisador.

O plano de analise foi iniciado por uma reflexdo e narrativa textual somadas
as respostas, as questdes de estudos do protocolo de coleta de dados; e a posterior
triangulagcédo dos dados com fontes comprobatorias e convergentes.

A quarta secao apresenta os resultados e a discussdo da relagdo porto-
cidade nas dinamicas demografica e econdmica, e suas implica¢gdées na qualidade de
vida e desenvolvimento humano. Mostra as intervengdes antropicas desde o
assentamento do Porto e sua interferéncia no cotidiano da cidade.

A quinta secéo finaliza este estudo com as consideragdes finais, destacando
o impacto das atividades portuarias no desenvolvimento da cidade de S&o
Sebastido.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Os portos sdo instrumentos do desenvolvimento nacional, cuja fungao
incremental € o comércio entre as nacdes. Desde 1808, com o decreto de abertura
dos portos por D. Jodo VI, o Brasil se insere num modelo liberal de troca e comércio
internacional, que viria a regular o comércio do Pais com os paises estrangeiros.

O Principe Regente, atendendo a reivindicagdo do Capitdo General da
Capitania da Bahia em relac&o a interrupcao e suspensao do comeércio, € em razao
das criticas vindas da Europa, reativou, por decreto régio, os negoécios com as

nagdes que conservavam a paz e a harmonia com a Coroa Real:

Atendendo a reprezentagao que fizestes subir a Minha Real Prezenga sobre
se achar interrompido, e suspenso o comercio desta Capitania com grave
prejuizo dos meos vassalos, e da Minha Real Fazenda em razdo das
criticas publicas circunstancias da Europa [...] Primo que sejdo admissiveis
nas Alfandegas do Brazil, todos, e quaisquer géneros, fazendas e
mercadorias transportadas, ou em navios estrangeiros das potencias que se
conservao em Paz e Harmonia com a Minha Real Cor6a ou em navios dos
meus vassalos [...] Que n&o so os meos vassalos, mas também os sobre
ditos Estrangeiros posséo exportar para os Portos que bem lhes parecer a
beneficio do comercio, agricultura, que tanto desejo promover todos e
quaesquer generos, produgoés coloniaes, a excepsdo do Pau Brazil, ou
outros notoriamente estancados [...] (PRINCIPE REGENTE, 1808).

O texto do Principe Regente reflete as criticas circunstanciais da Europa
decorrentes da interrupgdo do comeércio, como base da tomada de decisdo da
abertura dos portos brasileiros ao comércio internacional.

Concomitantemente, em Londres, em junho de 1808, o embaixador de
Portugal estabelecia as condi¢cdes para dar a licenga para exportarem ao Brasil “as
manufacturas d’Algodad Inglezas” em resposta a pressao da industria téxtil inglesa
(ARMAZEM LITERARIO, 1808, p.76).

Os textos evidenciam a pressdo do comeércio internacional entre as nacgoes,
tendo os portos como instrumentos de viabilizagdo econdmica dos fluxos de
produgao mundial.

O Brasil tem um modelo econdmico de comércio internacional marcante, pelo
fornecimento de comodities relacionados a sua riqueza em recursos naturais, de tal
forma que as exportagdes devam se sobressair as importagdes (PORTO, 2012).

Isso € comum nos paises em desenvolvimento, primeiro por serem

beneficiados pela demanda de produtos primarios, como nos paises latinos com o
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café, soja, minérios etc., e segundo pela dificuldade de acesso a transferéncia de

tecnologia (KENNEDY, 1993). A atracdo das grandes empresas internacionais por
mercados periféricos vem se acentuando nos ultimos 30 anos. Esses mercados sao
citados por cientistas sociais como instrumentos de dominagao ocidental nos paises
do Terceiro Mundo.

O modelo de sistema portuario brasileiro mantém em sua estrutura a
priorizacédo do comércio e a integragao internacional (SEP/PR, 2012). Autores como
Vasconcelos e Lima (2011) atribuem o crescimento do comércio internacional as
bases ricardianas das vantagens comparativas, sob a égide neoliberalista da
abertura da economia com a liberalizagao financeira, comercial, e a eliminagao de
barreiras aos investimentos estrangeiros. Contextualiza-se, assim, uma determinada
necessidade para a organizagéo e estruturagado dos portos brasileiros.

O modelo de desenvolvimento neoliberal € pautado por uma crenga na
autonomia de autoajuste do mercado. Esse modelo entende que os beneficios do
capital, da ciéncia e tecnologia e da capacidade gerencial sdo suficientes para a
promog¢ao do desenvolvimento (CANO, 2007).

Segundo o autor, o sistema financeiro internacional, para aplicar parte do seu
excedente financeiro, ressuscitou o liberalismo com politicas que contemplam a
“‘desregulamentacéo para os fluxos internacionais de capital, privatizagéo, abertura
comercial e flexibilizagdo das relagdes de trabalho” (CANO, 2007 p.102).

Nesse cenario de predominio das praticas econdmicas internacionais e
politicas associadas ao neoliberalismo, as empresas transnacionais ocupam uma
importancia econbmica mundial e ditam estratégias logisticas globais com maior
influéncia geografica (CHRISTOPHER, 2007).

Os portos tém o papel de integragdo na cadeia de abastecimento
(NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2005). E por onde se ativa o fluxo da producéo e,
consequentemente, ha uma insergdo das empresas globais com internacionalizag&o
da producdo, o que ratifica os fluxos internacionais de bens, servigos e capital
(GONCALVES, 2002).

Para Coutinho (1997, p.21), o novo padrdo de organizagdo e gestdo da
producéo, caracterizado pela articulagdo da cadeia global, configura uma nova etapa
de processo tecnolégico de acumulagcdo de capital e intensifica um estagio “de

internacionalizacido da vida econdmica, social, cultural e politica”.
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Os portos ndo sao organizagdes isoladas de atividades de carga e descarga,

mas um conjunto de empresas que atuam e realizam atividades diretamente
relacionadas e integradas a uma cadeia global (NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2005).
E uma unidade econdmica com especificidades dentro dos diferentes segmentos da
economia e vetor do desenvolvimento econdmico (PORTO, 2012).

2.1 DESENVOLVIMENTO

Bresser-Pereira (2004, p.57) apresenta o pensamento do Instituto Superior de
Estudos Brasileiros (ISEB) de que o desenvolvimento s6 seria possivel tendo o
Estado como agente principal, complementa ainda: “O Estado ndo pode limitar-se a
estabelecer as condi¢des institucionais para que os empresarios invistam; deve,
também, criar condigdes econbmicas necessarias’. Cabe ao Estado tomar as
decisbes essencialmente em fungdo dos interesses nacionais. O centro do
pensamento do ISEB é a formagao de um Estado-nag&o capaz de liderar um projeto
de desenvolvimento.

Segundo a inferéncia do autor sobre o pensamento do ISEB, desenvolvimento
€ a incorporacao e elevagao dos padrdes de vida da populacdo, € um processo de
crescimento “sustentado da renda dos habitantes de um pais sob a lideranca
estratégica do Estado nacional e tendo como principais atores os empresarios
nacionais” (BRESSER-PEREIRA, 2004, p.58).

A melhoria do padrao de vida da populagdo, do bem estar, € um objetivo claro
no processo de desenvolvimento econdmico, ndo meramente retérico, ainda que,
“‘os ricos e a classe média estejam mais preocupados com o seu padréo de vida do
que com o de toda populagédo” (BRESSER-PEREIRA, 2006, p. 9). Nesse sentido o
autor entende que o objetivo do bem-estar n&o significa uma distribuicdo de renda
mais igual, apesar do atrativo apelo moral.

O desenvolvimento econdmico implica numa continua melhoria dos padroes
meédio de vida da populagdo, mas nado necessariamente produza a constituicdo de
uma sociedade mais igualitaria (BRESSER-PEREIRA, 2006).

Para o autor, quatro objetivos podem ser buscados concomitantemente para

garantir o bem-estar. O desenvolvimento ndo pode ser entendido como unico
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objetivo, do ponto de vista ético. No plano histérico, Bresser-Pereira (2006, p.11)

argumenta que a busca pela manutengdo da seguranga publica, € o primeiro
objetivo e pre condicdo por garantir aos demais a sustentacdo do bem-estar.
Seguido pela liberdade e da justiga social garantindo afirmac&o dos direitos politicos
dos trabalhadores, esta sim “implicando uma distribuicdo de renda mais equitativa”.

O desenvolvimento econdmico, definido até aqui, “¢ um processo historico
deliberado de elevacdo dos padrdes de vida que ocorre dentro de cada estado-
nacao” (BRESSER-PEREIRA, 2006, p. 17). Resultante de estratégia nacional e
deliberadamente concebida entre lideres governantes e os principais agentes
empresarios e como forma de realizacdo a acumulagéo de capital e a incorporagao
do conhecimento a produgéo” (BRESSER-PEREIRA, 2006, p. 18).

Ha entretanto, segundo Bresser-Pereira (2006), momentos de aceleragao,
indicando a existéncia de uma estratégia nacional de desenvolvimento; em outros,
entra em semi estagnacgao, crescendo muito lentamente, porque a estratégia anterior
se esgotou” (p.19). O desafio da nagao é superar essas fases, redefinir estratégia e
retomar o desenvolvimento.

Nao ha desenvolvimento econdmico sem lucro e investimento, nesse sentido
€ inevitavel a existéncia de conflitos de classes. Capitalistas e classe média
trabalhadora, ricos e pobres, direita e esquerda, conservadores e progressistas
estdo em permanente conflito. Bresser-Pereira (2006) se apoia na experiéncia
histérica mundial, que para uma estratégia nacional de desenvolvimento & essencial
um grande acordo entre as classes. O autor é conclusivo quanto ao
desenvolvimento econémico, que promove a melhoria das condi¢goes de vida, mas
nao resolve todos os problemas da sociedade.

O termo desenvolvimento tem implicito, em sua compreensao, o crescimento
a partir de um determinado ponto e transmite a ideia de um processo em
progressdo: um processo de transformagéao relacionado ao crescimento econémico
(SANTOS, et al., 2012).

O nivel do desenvolvimento, sob a perspectiva do crescimento econémico, &
medido por indicadores que relacionam a renda da familia a riqueza nacional. Para
Sen (2010), em contraste a Bresser-Pereira o modo de distribuicdo da renda faz a
diferenga em relagdo as oportunidades de consumo do individuo e a garantia do

bem-estar.
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O conceito desenvolvimento, vinculado aos espagos econdmicos, tem suas

raizes na ciéncia econdmica classica. Os espagos econdmicos tém origem no
processo de interacdo e interferéncia na natureza. Para Santos (2006), o homem
produz o espago econdmico a partir da sua agao antropica para extrair e produzir.

Perroux (1967) introduziu o conceito de espago abstrato para analise de
inter-relacbes econbmicas, assim existiiam tantos espagos econdmicos quantos
fossem os fendbmenos estudados (LIMA, 2009).

Segundo o conceito dos espagos econdmicos introduzidos por Perroux (1967)
na década de 1950, o espago pode ser entendido por trés vertentes: i) como o
conteudo do plano; ii) como o campo de forgas ou espago polarizado; e iii) como
conjunto homogéneo.

O espago como conteudo do plano €, em si, o espago das decisdes
econdbmicas, o fator de decisdo ou um conjunto de relagdes estabelecidas que
podem ser mutaveis (PERROUX, 1967) Os planos de desenvolvimento regional
constituem o exemplo tipico de delimitacdo de regido de planejamento do setor
publico.

A polarizagdo do espago surge pela convergéncia da produgao e migragéo
populacional, e determina, pela capacidade de atracao e de repulséo, a sua zona de
influéncia econdémica, constituindo a regido funcional. Ao polarizar suas atividades
setoriais a determinada area, concentracao territorial do complexo, atrai a populagao
para suas oportunidades de emprego incluindo a malha empreendedora.

O polo de desenvolvimento € um conjunto que exerce efeito de expanséao ,e
segundo Perroux apud Lima (2009, p.8), “s6 tem valor a partir do momento em que
se torna instrumento de analise e meio de agéo politica”.

O espago econémico homogéneo e a dimenséo territorial estdo diretamente
relacionados, dessa forma empresas se localizam num mesmo espaco econémico
ou regides com espagos territoriais num conjunto de especificidades setoriais, o que
para Silva (2004) constitui regides formais.

Boudeville (1973) propde trés nogbes de espago e regidao distintas e
complementares. Segundo Silva (2004, p. 34), Boudeville, quando discipulo de
Perroux, “enfatiza a natureza regional do espaco”, e conceitua regido a contiguidade
da superficie, em contraste ao pensamento de Perroux, que destaca mais analise as

relacdes econémicas, numa orientacdo nao geografica.
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Regibes polarizadas podem ser entendidas como “areas de mercado dos

servigos publicos e privados que existem num lugar central” (SILVA, 2004, p. 35).
Regibes homogéneas trazem a similitude ao pensamento de Perroux e s&o definidas
como aquelas que compartiiham tragos caracteristicos, que tornam comum o
agrupamento, como a cultura, historia, o idioma etc.

A década de 1980 irradia uma nova concepc¢ao de desenvolvimento para o
processo de crescimento econbmico atrelado a dindmica interna e ao
desenvolvimento regional enddégeno, que pode ser definido, segundo Amaral Filho
(1995, p. 2), como:

uma continua ampliagdo da capacidade de agregacdo de valor sobre a
producdo, bem como a capacidade de absorcdo da regido, cujo
desdobramento é a retencdo do excedente econdmico gerado na economia
[...] Este processo tem como resultado a ampliacdo do emprego, do produto
e darenda do local [...]

A ampliacdo das decisdes pelos atores locais é a principal caracteristica do
novo modelo endégeno, pois coloca nas maos desses atores o destino da economia
local, o que caracteriza um modelo de baixo para cima das potencialidades
socioeconOmicas locais (DINIZ, et al., 2006). O carater endégeno, porém, ndo pode
ser entendido como um modelo de isolamento, e sim como processo de
transformacgao das estruturas internas da regiéo.

Nesse sentido, Vieira (2009, p.168) afirma a necessidade de repensar a
politica de desenvolvimento regional na “busca dos valores além dos econdmicos”.
Segundo o autor, os modelos econométricos e seus indicadores quantitativos s&o
limitados. Sao necessarias medi¢gdes que levem em conta a especificidade de cada
regiao, “conforme os valores culturais, sociais e psicoldgicos, pois as coisas ndo tém
o mesmo valor em todas as regides” (VIEIRA, 2009, p. 165).

Vieira (2009) salienta que para o desenvolvimento regional, mais que modelos
econométricos, sd0 necessarias ag¢des que favoregcam as politicas endogenas”
(p.168) para promover a melhoria das condigdes de vida e suas relagdes na regido.

Para Sen (2010, p. 55), o desenvolvimento deve ser visto como “processo de
expansao da liberdade”. O autor considera cinco tipos de liberdades instrumentais:

1° Liberdades politicas: incluem a participacao politica no estado de direito
democratico na escolha, na fiscalizagao, e na liberdade de expresséo.

2° Facilidades econdémicas: incluem as oportunidades da familia aos

recursos econdmicos e distribuicdo da riqueza do pais.
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3° Oportunidades sociais: facilidades para o individuo viver melhor nas

areas de educacao, saude etc..

4° Garantias de transparéncia: “tem o papel inibidor da corrupcao, da
irresponsabilidade financeira e de transagodes ilicitas” (p.60).

5° Seguranga protetora: proporciona as pessoas que se encontram em
estado de vulnerabilidade uma “rede de seguranga social” com medidas que
reduzam a miséria (p.60).

O autor propde a analise das relagbes complementares existentes, porquanto
o crescimento econdmico possibilita ao Estado financiar a expansao dos servigos
sociais com oferta de servigos publicos, como educacdo, saude etc., e, de forma
semelhante, as oportunidades sociais contribuem para o desenvolvimento
econdmico com servigos, como educacgao publica.

Sen (2010) exemplifica a complementaridade com o desenvolvimento
econdmico ocorrido no Japao, e as relagbes causais do desenvolvimento dos
recursos humanos. A melhoria das condicbes de vida do Japao se deu pela
prioridade ao desenvolvimento humano, na expansdo acentuada da educacao e
servigcos de saude reverberados positivamente na riqueza econémica do pais.

O processo de expansdo das oportunidades sociais € um conceito de
desenvolvimento autossustentado num processo de transformacéo da sociedade, e
pode ser representado por indicadores que o tipificam.

O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é um indicador baseado na
longevidade, educagao e renda, publicado e acompanhado sistematicamente pelo
Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento, que introduziu o conceito
que transpassa o0 viés econdmico. Para avangar na qualidade de vida sao
necessarios trés fatores: renda, saude, e educacao (PNUD, 2012).

Santos et al., (2012) abordam a dimenséao politica do desenvolvimento. O
termo desenvolvimento foi empregado pela primeira vez como programa do governo
americano, em 1949, em auxilio as nagbes atrasadas (subdesenvolvidas). O
emprego politico da palavra subdesenvolvimento no programa de auxilio as nagdes
periféricas evoca a ideia de um processo de mudanga para um estagio
desenvolvido.

O mundo passa, entido, a conviver com a dicotomia de paises desenvolvidos
e subdesenvolvidos, centrais e periféricos, Primeiro Mundo e Terceiro Mundo, tendo
questodes de territorialidade implicitas no conceito de transformacéo.
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O desenvolvimento como processo de mudanga esta, portanto, diretamente

associado a escala geografica (local, global, regional) e depende de forgas
propulsoras enddgenas e exogenas (SANTOS, et al., 2012).

2.1.1 Desenvolvimento Local

A escala territorial no sentido de lugar esta implicita no conceito de
Desenvolvimento Local (DL). A légica economicista concebe o DL como um
processo de dinamizagdo de uma sociedade local com a otimizacdo dos recursos
endogenos, e tem como finalidade o crescimento da economia com oferta de
emprego e renda para melhoria da qualidade de vida (MARTINS, 2002). A
abordagem baseada no local como espago de articulagdo social, participagdo e
solidariedade d&o o apelo democratico como “modelo capaz de garantir participagcéo
e descentralizagao no processo de desenvolvimento” (BRAGA, 2011, p. 26)

Para Natal (2013, p.217), o DL é uma das faces da internacionalizagédo do
capital, uma vez que a estrutura produtiva, com novo arranjo da cadeia produtiva
global, promove a desintegragao vertical da produgdo e permite que empresas
transnacionais tornem-se mais competitivas “a partir de entdo, com fornecedores
ageis e baratos, muitos deles terceirizados possibilitando assim o aumento dos seus
ganhos”.

A desconcentracdo produtiva, no entanto, ndo descentraliza o poder
econdmico da empresa, que mantém o centro de decisdes nas grandes cidades de
origem. A globalizacdo e o neoliberalismo, como articuladores do capital
internacional, revestem o DL com significado social para “ganhar coragbes e mente
do mundo afora quanto as virtudes do atualizado credo liberal” (NATAL, 2013, p.
219).

Quanto a atuagdo da grande empresa com sua avangada tecnologia e
elevada capitalizagdo, numa economia periférica, Furtado (2011, 40) cita-a como
instrumento inadequado para enfrentar os problemas do subdesenvolvimento, e

propde a seguinte metafora:

as grandes empresas ao penetrarem numa economia subdesenvolvida,
particularmente apoiadas por muitos privilégios — provocam efeitos
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semelhantes aos de certas grandes arvores exéticas introduzidas em
determinadas areas: drenam toda a agua e ressecam o terreno, provocando
desequilibrio nas flora e na fauna [...]

Por outro lado, o conceito de desenvolvimento com raizes na ciéncia
econdmica, como fenbmeno de consolidacdo do sistema capitalista, promove a
oportunidade de a sociedade procurar o seu préprio interesse, mecanismo
conhecido pela metafora ‘mao invisivel do mercado’.

Esse conceito de Adam Smith, classico da economia, que entende o
desenvolvimento como uma forga capaz de conduzir uma sociedade a um estado
avangado, é discutido pelos autores Santos et al., (2012), e € somente uma das
faces da dimensao do desenvolvimento.

Os aspectos espaciais ndo estdo implicitos na teoria tradicional. A analise
espacial na investigagdo econdbmica ganha uma nova concepg¢éo, que valoriza o
local e as interagbes da sociedade com os recursos existentes, cujo fim é a
producao social do bem-estar (MARTINS, 2002).

O local é a principal escala para a convergéncia dos objetivos econdmicos. E
aquele que garante a cidadania e oportunidades sociais (BRAGA, 2011). A
desintegracédo vertical da produgcdo das empresas transnacionais como estratégia
competitiva numa economia globalizada abordada por Natal (2013), traz para o
plano local o embate sobre as politicas de desenvolvimento.

Braga (2011, p.24) aborda o campo do conflito presente entre competitividade
e cidadania como limitador na implementacéo de politicas de desenvolvimento local,
e questiona “até que ponto a competitividade e cidadania podem ser conciliados, ou
se eles se apresentam uma mera estratégia discursiva”.

A abordagem do desenvolvimento local tem como centro a elevagao do local
como espaco preferencial, que substitui a concorréncia entre as empresas pela
concorréncia entre cidades ou microrregides. O empreendedorismo local, cuja
énfase é criar um ambiente propulsor de novos negocios na economia do lugar e
atrair investimentos externos, via estimulo da competitividade, € uma estratégia de
sustentacao da teoria de desenvolvimento enddégeno (BRAGA, 2011).

A autora complementa que o desenvolvimento enddégeno € apoiado na
possibilidade da geragdo de economia de escala com a criagdo de redes de
empresas e nucleos de relacionamentos dos pequenos negocios, “induzindo-se

desta forma o crescimento e a mudanca estrutural na economia local” (BRAGA,
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2011, p. 25). E reconhecido como potencial vetor de crescimento na articulacdo da

rede de negocios portuarios com o tecido produtivo local e propicia oportunidades de
desenvolvimento empreendedor na cidade (KAPPEL, MARONE, et al., 2005).

Esse cenario que realca os portos como fatores de indugdo do
desenvolvimento local e regional, que atraem tanto empresas transnacionais quanto
os Estados nacionais interessados na maximizacdo da atividade econdmica”
(RODRIGUES; SANTOS, 2014, p.1032).

2.1.1.1 O Porto e o desenvolvimento local

O porto, ao viabilizar a produgao da cadeia global, intensifica suas atividades
no local com impacto no relacionamento porto-cidade, passivo de conflitos
socioambientais, que traz em si uma relagdo causal ao desenvolvimento local
(KAPPEL, MARONE, et al., 2005).

As diretrizes portuarias sado definidas por uma politica nacional de
desenvolvimento e modernizagcdo portuaria. Ha, nesse sentido, uma imbricagao
entre as politicas nacionais e as questdes locais, que corrobora 0 pensamento de
Natal (2013), ao afirmar que para fazer frente a natureza do desenvolvimento é
necessario transpassar a analise local e explorar a pratica e a agéo politica em todas
as escalas.

Na escala local ha uma separagao entre o plano de desenvolvimento e
zoneamento portuario — PDZ e o plano de desenvolvimento municipal — PDM. Porto
e cidade raramente buscam cooperacdo. A ruptura do isolamento do porto e
aproximacdo com a cidade ocorreu na década de 1970 e foi um fendmeno mais
espontaneo do que organizado, por causa da crescente dependéncia das vias locais
para conexao com o porto, e a necessidade dos servigos locais, incluindo a mao de
obra (UNCTAD, 1992).

A boa relacao porto-cidade tornou-se condi¢cdo essencial para expansao das
atividades portuarias a partir da necessidade de expansao da zona de influéncia do
porto (hinterlandia), e os sistemas de transportes internos s&o limitadores dessa
expansao (MONIE; VIDAL, 2006).
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Esta na pauta da discussdo do Plano Diretor Municipal de Sdo Sebastido

propiciar ao Municipio a organizagdo de areas de suporte a produgao industrial,
servicos de logistica, e atividades portuarias (PMSS, 2011). O Plano Diretor do
Municipio (PDM) é um instrumento de politica de desenvolvimento urbano e integra
0 processo de planejamento e gestdo municipal.

Em conformidade com a Lei 10.257/2001, que regulamenta os artigos 182 e
183 da Constituicdo Federal, conhecida como Estatuto da Cidade, o PDM ¢é o
instrumento basico da politica de desenvolvimento e expans&o urbana, obrigatorio
para cidades com populagao superior a 20.000 habitantes, e deve ser aprovado pela
Camara Municipal (BRASIL, 2001).

O porto tem uma atividade de altissimo impacto socioambiental (PORTO;
TEIXEIRA, 2001), com necessaria intervengcdo e aproximagado das autoridades
portuarias e municipais e integracdo dos planos de desenvolvimento municipal e
portuario para medidas compensatorias e mitigadoras. A cidade portuaria deve ser
vista sob o prisma da dimenséo social do desenvolvimento, em que as questbes
socioambientais ganham relevancia sobre os principios do crescimento no conceito
de desenvolvimento (SANTOS; BRAGA; SOUZA , 2012).

O porto organizado € considerado um bem publico, para atender as
necessidades da navegacéo, originalmente visto como interface entre transportes
terrestre e maritimo. A corrente de comércio internacional aproximou os mercados
exigindo o arranjo funcional e espacial dos portos (CHRISTOPHER, 2007).

Para acompanhar a transformacdo de suas fungcbes sao necessarias
intervencdes de grande extensdo, geradoras de impacto para adequagao do porto
(CUNHA, 2003). Essas agdes antrépicas sao retratadas por Santos (2006) como
interferéncia no cotidiano da cidade. Harvey (2005) da uma imbricagao do capital na
ocupacgao econdmica do espaco. Essas acdes tém “6nus e bdnus distribuidos
desigualmente entre os homens” (FRANCISCO; CARVALHO, 2003, p. 107).

Bird (1962) retrata que infraestruturas portuarias construidas ao longo de
décadas, ou mesmo séculos, para atendimento aquelas demandas temporais,
passaram por um processo de adaptacédo espacial e modernizagao decorrente das
novas tecnologias incorporadas nos terminais portuarios.

Para Rodrigue et al., (2012), o desenvolvimento portuario pode ser percebido
como uma forma evolutiva, que a partir dos modelos anteriores contribuiu para

integracao das redes logisticas do século 21.
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A escolha do local para o assentamento de um porto antes da revolugao

industrial, segundo Bird (1963), era baseada nas condigbes de atracagao e
navegabilidade segura, e na proximidade aos centros produtivos para escoamento
da produgédo (RODRIGUE, et al., 2012). Era necessario que esses locais tivessem
seus acessos maritimos com profundidade adequada e aguas tranquilas para uma
aproximacao a terra.

As cidades costeiras, formadas a partir do comércio, forneciam apoio para as
operacbes de cargas, passageiros, e “abastecia de suprimentos para viagens e
promoviam atividades de lazer e alimentagdo para os tripulantes” (PORTO, 2012,
p.38).

O processo de evolugdo portuaria implica no recebimento de navios mais
modernos e especializados, como os porta-contéineres e rol on/rol off (Ro-Ro), de
maiores calados, que necessitam de acesso maritimo em profundidade maior (BIRD,
1963).

A falta de espago para expansdo surge como uma restricdo em grande parte
dos portos, resultante da ocupacédo desordenada no seu entorno. Dessa forma, ha
uma tendéncia de expanséao longe dos locais originais (NOTTEBOOM; RODRIGUE,
2005). Rodrigue et al., (2012) afirmam que é uma fase que consome grande capital
de investimento para adequacgao da infraestrutura.

O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario — PDZ é o instrumento
que visa a otimizagao do uso de areas e instalagbes do Porto Organizado e busca a
compatibilizagdo do ambiente portuario com as politicas de desenvolvimento urbano
local, em consonéancia com a politica nacional de desenvolvimento social, econémico
e ambiental (SEP/PR, 2009).

A Portaria 414/2009 estabelece as diretrizes e os procedimentos para
elaboragao do PDZ, e é para Porto (2012, p.88) a “principal variavel da equagéao do
desenvolvimento portuario” por permitir o planejamento e impacto das atividades
endogenas, e também ao redor do porto, nas atividades e areas adjacentes.

O objetivo geral do PDZ & promover a modernizagao do porto e estabelecer o
planejamento dos investimentos destinados a expans&o das atividades portuarias
(SEP/PR, 2009). Como instrumento de planejamento do desenvolvimento, deve
apresentar de forma légica as sequéncias das atividades a serem implementadas na
expanséo, otimizando os investimentos dentro de um custo adequado a atividade
produtiva (PORTO, 2012).
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O autor tece criticas a ma compreensao do papel do PDZ e atribui a questdes

culturais a capacidade de planejar, pelo fato de muitas autoridades portuarias
brasileiras tratarem de forma inadequada e sem consisténcia o planejamento. A
ocupacao desordenada no entorno do porto, segundo autores como Kappel, Marone
et al., (2005), é atribuida a inconsisténcia do PDZ e a falta de sintonia com o plano
municipal.

A responsabilidade de elaboragdo do PDZ € da autoridade portuaria, que
devera submeté-lo ao Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) para aprovagao. A
Portaria 414/2009 (SEP/PR, 2009) propde um roteiro basico para elaboragéo do
PDZ, e os principais itens estdo apresentados no Quadro 1, a seguir.

Apos o diagnostico com a projecdo das demandas e recomendagdo das
melhorias, o roteiro sugere uma avaliagdo do mercado de cargas portuarias que
poderdo ser atraidas ao porto. A projegao dos fluxos de carga € considerada pela
facilidade de acesso ao porto, sua zona de influéncia e consequente necessidade
dos espacos de retroporto, e adequacado da infraestrutura e superestrutura as
instalagdes fisicas e equipamentos para garantir o desempenho operacional.

ltens | Atividades ltens | Atividades

1 Cadastro 4.1 Levantamento da Frota

1.1 Caracterizagdo Administrativa 4.2 Capacidade da Frota

1.1.1 | Histérico e marcos legais 4.3 Perspectivas de desenvolvimento da frota
1.1.2 | Estrutura Administrativa e Gestao 5 Situagdo Operacional

1.1.3 | Localizagao 5.1 Taxas de ocupagao dos bergos

1.1.4 | Area de Influéncia 5.2 Taxas de movimentac&o de cargas/equip
1.2 Acessos 53 Consignagbes médias

1.2.1 | Acessos Hidroviarios 5.4 Logistica Operacional

1.2.2 | Acessos Terrestres 6 Situagdo ambiental

1.3 Condigdes Climaticas 6.1 Gestdo ambiental

14 Condigdes de Segurancga para navegagao 6.2 Licenciamento ambiental

1.5 Instalagdes fixas 7 Interagéo porto-cidade

1.5.1 | Instalagbes de acostagem (cais, profundidade) | 7.1 Caracterizagdo da localizagao do porto
1.5.2 | Instalagbes de Armazenagem 7.2 Impactos da operagao portuaria no municipio
1.5.3 | Estacédo 7.3 Adequacao da integracgéo viaria

1.5.4 | Instalagbes internas de circulagao 8 Andlise e diagndstico

1.6 Areas e instalacdes arrendadas 8.1 Analise da situagao atual

1.7 Terminais de Usos Privativo TUP 8.1.1 | Situagao institucional

1.8 Instalagdes privadas na envoltéria do porto 8.1.2 | Demanda de servigos portuarios

2 Fluxo de cargas 8.1.3 | Nivel de servigos oferecidos

2.1 Evolugcdo da movimentagéo de carga 8.1.4 | Balango da demanda e oferta

2.2 Area de Influéncia — Hinterlandia 8.2 Diagndstico

2.3 Perspectivas de novas cargas 8.2.1 | Consideragdes gerais

2.4 Projecéo dos fluxos de cargas 8.2.2 | Projecdes da demanda

3 Fluxo de passageiros 8.2.3 | Melhorias recomendadas

4 Frota de Navios 8.2.4 | Conclusbes

Quadro 1 — Roteiro para elaboragéo do PDZ
Fonte: SEP/PR (2009)
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O processo € finalizado por um conjunto de alternativas que definem o

programa, acdes, e recomendacgdes de implantacédo do Plano de Desenvolvimento e

Zoneamento Portuario, demonstrado pelo fluxograma da Figura 1.

Avaliacdo do mercado de cargas portuarias

9.2 Caracterizacdo da demanda Projecdo dos fluxos de carga

NS

Levantamento dos espacos

— TStaTacoes feicas, Tos7
9.3 Caracterizacio da oferta ns 222‘;;};‘ﬁ313‘g‘:;‘;?£‘;? s

NS

Definicdo dos instrumentos de implantacéo do PDZ

Frograma de acoes e recomen[agoes,
metas e etapas

9.4.1 Analise de Alternativas

Figura 1- Fluxograma de apresentagéo do PDZ
Fonte: Adaptada pelo autor, da Portaria 414/2009 (SEP/PR, 2009)

Porto (2012) traz o conceito de abrangéncia do desenvolvimento portuario
convergente ao de autores como Beresford, Gardner, et al., (2004), Pettit; Beresford,
(2009), e Rodrigue et al., (2013), que a amplitude do crescimento se da em trés
niveis: nacional, regional e local. Para Kappel, Marone, et al., (2005), porém, é na

esfera local que acontecem os principais conflitos sociais e ambientais.

2.1.2 Espacgo e Territorio

Os termos espacgo e territério trazem similitude quando pensados como
elementos da dimensao geografica. Trazem aproximagbes € ao mesmo tempo
distingbes que podem ser pensadas conforme a corrente de pensamento e “as
circunstancias que s&o utilizados” (TONUCCI F°, 2013, p. 41). Para o autor, os
conceitos de espaco e territério ganharam maior énfase e importancia a partir da
cisdo da neutralidade no estudo da geografia. A geografia tradicional, neutra, exclui
os fendbmenos sociais da compreensao do seu espaco, limitando-se aos fendmenos
naturais da superficie da terra: é alheia as relagdes sociais.

A nova geografia teorética, surgida na década de 1950, tem como

caracteristica os modelos matematicos estatisticos para analisar o espago e os
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fenbmenos geograficos (natureza). Ignora o lado social e tem por objetivo orientar o

desenvolvimento capitalista e fortalecer os investimentos do Estado (BARBOSA,
20086).

Esse foco positivista, l6gico e determinista, impedia a compreensdo dos
processos socioecondmicos. A geografia critica surgiu como reagcdo a hegemonia da
geografia teorética, promovendo a quebra de paradigma do mundo plano e
homogéneo, e incorporando as questbes sociais numa relagdo dinamica de
intervengéo e transformagao do espago (TONUCCI F°, 2013).

Harvey (2006) busca entender os processos urbanos sob o crescimento do
capitalismo com sua particularidade de organizagao do espacgo, que nesse sentido é
organizado e utilizado com desigualdade social, como veiculo e instrumento do
capital (SANTOS, 2009).

O espago geografico €, para Santos (2006), produto de um processo de
interacao e de relagao ativa estabelecida entre a sociedade e a natureza. O homem
produz o espacgo, o que €, nesse sentido, uma agao antropica de interferéncia na
natureza.

Para Harvey (2006), ha uma divisao tripartite no modo como o espago pode
ser entendido, e dependendo das circunstancias pode se transformar em um ou
outro: espaco absoluto, relativo ou relacional, apresentados conceitualmente no
Quadro 2, “o problema da concepgao correta do espago € resolvido pela pratica
humana em relagéo a ele” (HARVEY, 2006, p. 6).

Divisao Definigao
Espacgo se torna uma coisa em si mesma com uma existéncia independente da matéria.
Espago E fixp,Nusualmgnte repre,sentado como uma grade pré_-existent'e que permite padronizar
absoluto meq|(;oes. Socialmente € 0 espaco da propriedade prlvadq, cria espacos gbsolgtqs nos
quais o controle monopolista pode operar, e de outras entidades territoriais delimitadas
como Estados, planos urbanos e grades urbanas.
Deve ser compreendido como uma relagéo entre objetos, que existe pelo proprio fato de
os objetos existrem e se relacionarem. E impossivel compreender o espago
Espago independ~entemen'te do. tempq (espago-tempo_). APo_de-se criar mapas diferentes de
. localizagbes relativas diferenciando-as entre distancias medidas em termos de custo,
relativo - :
tempo, modo de transporte (carro, bicicleta). O movimento de pessoas, de bens, e de
servigos realiza-se porque o dinheiro, tempo, e energia sdo necessarios para superar a
distancia.
Espago Contido em objet.os, no sentido dt’a que um objeto podel ser considerado como existindo
relacional sgm;—:-nte na medida em que contém e representa em si mesmo as relagbes com outros
objetos.

Quadro 2 - Divisdo tripartite de Harvey
Fonte: adaptado de Harvey (2006, p. 10-15)

A dindmica do comércio internacional aproximou as empresas transnacionais

e suas estruturas produtivas (espago) aos novos mercados e deu aos portos 0 meio
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de validar o fluxo mercantil internacional. De acordo com Santos (2009), essa

insercao capitalista reorganiza o espago numa reprodugao das relagdes econdémicas
e sociais, favorecendo as distor¢des locais.

A medida que a empresa transnacional se articula espacialmente com suas
estruturas produtivas estabelece um processo de desequilibrio nas relacdes
econdmicas e sociais, uma vez que existem forcas desproporcionais com
interferéncia no orgcamento publico (SANTOS, 2001). Sua articulagéo interfere na
ocupagao do espago com impactos (desvantagens) que sao socializados.

Singer (1975) reforca que embora as desvantagens sejam causadas pelas
empresas, 0s custos para a solugao dos problemas (desvantagens) acabam
socializados, ja que cabe ao poder publico tal acdo com seu orgamento e
arrecadacéao de tributos de toda a populagéo.

Exemplos podem ser notados nas cidades portuarias, com aumento da
ocupacgao da malha viaria urbana pelo uso intenso de veiculos pesados para acesso
ao porto, com intervencido publica nos investimentos para melhoria da mobilidade
urbana.

Para a recuperacdo e melhoria da infraestrutura e acesso portuarios, a
Secretaria Especial de Portos estabeleceu um Plano Nacional de Logistica Portuaria
(PNLP) com investimentos de R$ 54,6 bilhdes para melhorar o desempenho dos
portos (SEP/PR, 2012). Ha no entanto, reflexos nas cidades em que esses portos
estdo inseridos, que nem sempre se traduzem em oportunidades sociais
(RODRIGUES; SANTOS, 2014).

2.1.2.1 Empresa Transnacional: cenario e for¢ca do poder econdémico

A empresa global € aquela que faz mais do que simplesmente exportar,
Christopher (2007, p.207) declara que:

Normalmente ela trara seus materiais e componentes provenientes de mais
de um pais. Da mesma forma, ela tera localizagdes multiplas de montagem
ou fabricagdo geograficamente dispersas. Ela posteriormente comercializara
seus produtos em todo o mundo.

O autor toma como exemplo a Nike, que mantém componentes chaves de

tecnologia fabricados nos Estados Unidos e demais componentes fabricados na
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Coreia do Sul, Indonésia e Taiwan, e tem seus produtos manufaturados vendidos

por todo 0 mundo. A légica esta na expansao dos negdécios, explorando e rompendo
outros mercados, com a reducdo de custos na aquisicdo, e producdo mediante
escala.

Os paises em desenvolvimento tem em sua pauta de exportacdo as
comodities, impulsionados pela demanda internacional (KENNEDY, 1993). A
matéria-prima extraida (comodities) para processamento incorporam valores
adicionados quando do processamento e fabricagdo, normalmente realizados nos
paises fora da extracéo da matéria-prima (UNCTAD, 2013).

A matéria-prima extraida em um pais pode ser exportada para um segundo
pais para o processamento. ApOs esse processo, 0 produto pode ser exportado
novamente para uma fabrica em um terceiro pais, que pode, em seguida, exporta-lo
para o resto do mundo para consumo final.

Os portos séo instrumentos de viabilizacdo econémica dos fluxos de produgéo
mundial e refletem escolhas nacionais na pauta de exportacdo. A Figura 2 faz a
representacdo grafica da cadeia global e o valor incorporado adicionado,
demonstrando que o valor da matéria-prima conta apenas uma vez como

contribuicdo do PIB no pais de origem.

Pais A Pais B Pais C Resto do
* Extracéo de * Processamento * Fabricacéo Mundo
Matéria- Prima « Consumo

Valor doméstico nas exportacdes

Valor incorporado adicionado

Figura 2 - Valor adicionado incorporado nas exportacoes
Fonte: adaptada de Unctad (2013)

Essa complexa rede em ziguezague entre fronteiras resume-se na
transferéncia dos excedentes para um quinto pais (CHRISTOPHER, 2007;
GONCALVES, 2002, WORKPORT, 2000). O fluxo das atividades das empresas

transnacionais, demonstrado na Figura 3, vai além das fronteiras nacionais, que ao
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final do processo mantém a concentracédo e acumulagéo por meio das remessas de

fundos excedentes (TOFLER, 2001; GONCALVES, 2002; COUTINHO, 1997; CANO
2007).

. . Ca Deposito
|E>)esqu|saI e %ﬂng[aé%ig? Manufatura Dgérs'?g'ggo dos fundos
e;eefr‘];/g Vi Prima em escala Mundo excedentes

Figura 3 - Fluxo e acumulacéo
Fonte: elaborada pelo autor

Ha desigualdade internacional no fenbmeno da deterioracdo dos termos de
trocas, com reducdo dos valores das comodities e aumento dos valores
manufaturados. A consequéncia € ter de exportar mais comodities para comprar
bens manufaturados, consolidando a transferéncia de recursos dos paises
periféricos para os paises desenvolvidos (GONCALVES, 2002).

Os portos brasileiros como articuladores da produgcdo mundial atraem
empresas transnacionais e sao decisivos para internacionalizacdo do capital
(RODRIGUES; SANTOS, 2014 p.1032):

Os portos desempenham um papel importante por articular a producio e o
consumo mediante a vinculagéo das diferentes esferas da cadeia produtiva
global, colaborando decisivamente para a internacionalizacdo do capital.
Esse cenario realga os portos como fatores de inducdo do desenvolvimento
local e regional, que atraem tanto as empresas transnacionais quanto os
Estados nacionais, interessados na maximizacao da atividade econémica.

As empresas transnacionais (ET) controlam grandes ativos de capital, e s&o
detentoras de tecnologia, capacidade gerencial, organizacional, e mercadolégica.
Os recursos comandados por essas empresas sao determinantes para a
permanente reestruturacdo produtiva na protecao das turbuléncias dos mercados e
acesso a tecnologia, produzindo, portanto, a centralizagdo do capital em escala
global.

Um numero cada vez menor de grandes empresas controlam a produgao

mundial (GONCALVES, 2002). O autor ressalta o poder econémico de algumas que
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administram recursos superiores ao PIB de alguns paises em setores basicos da

vida das pessoas, como alimentagao, energia, saude etc.

O aumento do capital estrangeiro no PIB nacional ¢ o fenémeno
contemporaneo discutido ndo s6 no Brasil, mas em todas economias em
desenvolvimento (IPEA, 2010). A Unitad Nations Conference on Trade and
Development (UNCTAD) é o forum com pesquisas e estatisticas da participagdo das
ETs e estoque de IED nos paises.

No Brasil, o capital estrangeiro passou dos 5% do PIB em 1995 para 27% em
2010, excluindo os empréstimos intercompanhias, que quando acrescentados

representam 31% do PIB, conforme o Grafico 1.

30% 27%
25%
0,

20% 16% 18%
15%
10% 5%

5%
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1995 ®2000 ©2005 ®2010

Grafico 1 - Participacéo das ET no PIB
Fonte: adaptado Bacen, disponivel em: http://www.bcb.gov.br/?CENSOCE

As cadeias de valor administradas nas mais variadas formas pelas ETs
respondem por 80% dos US$ 20 trilhdes em comércio a cada ano (UNCTAD, 2013).

Nas décadas de 1980 e 1990, entre cientistas sociais, surgiu a questao dos
instrumentos de dominagao das sociedades ocidentais para os paises do Terceiro
Mundo. Era o amadurecimento de uma visao dualista de que o mundo esta dividido
em paises desenvolvidos e subdesenvolvidos, centrais e periféricos, Primeiro Mundo
e Terceiro Mundo. Tratava-se de um modelo de dominio por processos de
desenvolvimento econdmico, com 6nus de ser incapaz de promover o avangco do
bem-estar da sociedade periférica. (HARVEY, 2005; SANTOS, 2006).

O avancgo das ETs nas economias periféricas consolida a figura de um novo
ator com interferéncia nos assuntos locais, com tamanho, importancia e poder
politico (HARVEY, 2005). E a forca do capital, que dessa forma promove com
desigualdade os destinos do orgamento publico nos conflitos de interesse entre a
comunidade local e as grandes empresas (SANTOS, 2006).
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Os recursos publicos sao escassos para atender as demandas sociais de

nagdes periféricas, como saude, educagao e moradia. Esses recursos deveriam
promover o desenvolvimento social com a redugcdo das diferengas sociais
consequentes da ma distribuigdo de renda. Desse modo, “a despesa publica ganha
um perfil amplamente desfavoravel a solu¢do de problemas sociais e locais”
(SANTOS, 2006, p. 229).

No processo de internacionalizagdo s&o dois os atores principais: primeiro o
Estado-Nacional, que detém o monopdlio da forca e é o “lécus do poder politico
militar”, e segundo a Empresa Transnacional, com o controle dos ativos (capital,
tecnologia e capacidade gerencial) “locus de acumulagdo e poder econdmico”
(GONCALVES, 2002, p.4). O autor ressalta que o poder ocupa a questao central na
relacado dual Estado Nacional e Empresa Transnacional.

O Estado nacional é a unidade organizadora com normas e leis que regulam
as coisas, a area geografica continua, e as fronteiras nacionais nas relagdes
exteriores, instrumento para defender os interesses nacionais (FIORI et al., 1999).
Possui o monopdlio da forgca, da moeda, e do territério.

O Estado se utiliza das politicas econdmicas para zelar pelos interesses e
bem estar da comunidade que é dividido em trés grandes grupos: i) Politica
monetaria, para controlar a oferta da moeda e consequente impacto no preco do
dinheiro, taxa de juros; ii) Politica fiscal, um conjunto de medidas pelas quais o
Governo arrecada receitas e realiza despesas de modo a cumprir trés fungdes, a) a
estabilizagdo macroecondmica — consiste na promog¢ao do crescimento econémico
sustentado, b) a redistribuicdo da renda — assegura a distribuicdo equitativa da
renda, c) alocacdo de recursos — consiste no fornecimento eficiente de bens e
servigos publicos; iii) Politica cambial. — conjunto de agbes governamentais
relacionados ao comportamento do mercado de cambio, no que se refere as taxas e
equilibrio no balango de pagamentos.

E identificado por simbolos criados pelo préprio Estado nacional como
bandeira e hino, que Ihe ddo identidade unica, reconhecida pela sua populacéo. E
soberano e reconhecido pelo direito e diplomacia internacional, com seu sistema
econdbmico mercantilista destinado a autossuficiéncia e promog¢ao do
desenvolvimento do pais (KENNEDY, 1993; GONCALVES, 2002).

A nova divisdo internacional de producao é potencialmente uma ameaca a

soberania do Estado Nacional, uma vez que a légica do mercado mundial n&o se
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preocupa onde um produto € processado ou manufaturado (CHRISTOPHER, 2007).

A planta local passa a ser volatil para atender as necessidades do capital (SANTOS,
2009). Dessa forma, nacionalistas econémicos e cientistas sociais temem pelo
enfraquecimento e integridade do Estado (HARVEY, 2005; GONCALVES, 2002).

Empresas quando instaladas “sdo apresentadas como salvadoras do lugar”,
com oferta de emprego e renda, com aparéncia de modernidade, o que, segundo
Santos (2009, p.68), traz a crenga de sua indispensabilidade e sustentagcéo
controversa de “chantagem frente ao poder publico ameagando ir embora”.

O autor entende que sua instalagao acarreta um processo de desequilibrio
das relagdes sociais e também econdmicas, afetando ndo somente as receitas do
orgamento publico, mas invariavelmente o destino das despesas publicas.

Para Gongalves (2002, p.4), o mercado de atuagédo das ETs é o “conjunto de
territérios nacionais” que se relacionam entre si, ou, conforme Natal (2013), uma
desintegracéo vertical da produgéo para obtencéo de beneficios locais.

Segundo Gongalves (2002, p.4), para alcangar objetivos politicos o Estado
utiliza politicas econdmicas e seus instrumentos. As classes dominantes, para
defender seus interesses econdmicos diante do sistema internacional, usam os
instrumentos de poder do seu Estado nacional de origem.

E incontestavel que o poder econdmico das empresas transnacionais se
articula em prol de seus objetivos, entretanto Santos (2009, p.76) lembra que o
territorio nacional continua existindo, e ainda que as forgas dinamicas sejam
exdgenas, o Estado Nacional “detém o monopdlio das normas”, sem os quais o0s

fatores externos perdem eficacia.

2.1.3 Cidade Portuaria

A cidade, com a desintegracao vertical da produgdo das ETs, atrai fluxos
migratorios para atender o interesse do capital de expansado dos seus negdécios
(SINGER, 1975). As demandas sociais que se instalam nas cidades séo oriundas da
concentracdo espacial, e essa concentracdo € uma condicdo essencial para o

desenvolvimento das empresas privadas e caracteristica da economia capitalista.
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A concentracédo espacial do capital traz vantagens as empresas pela escala

comercial produtiva. As desvantagens causadas pela aglomeragao séo socializadas
e os custos sociais transferidos ao poder publico (SINGER, 1975). Segundo o autor,
a cidade € o local em que a classe dominante expressa e maximiza a sua extragao.

Nas cidades portuarias ha uma degradagdo socioambiental no entorno do
porto, como miséria, prostituicao, inseguranga e poluicdo ambiental (MONIE; VIDAL,
2006; PORTO; TEIXEIRA, 2001). A area do entorno portuario, no Brasil, € um local
que historicamente atrai grande concentragdo de populacdo de baixa renda, com
bairros proletarizados e ocupagéo desordenada (KAPPEL, MARONE et al., 2005).

Singer (1975, p. 131) salienta que essa marginalidade urbana, “produto do
desenvolvimento capitalista, tem como objetivo um exército de reserva para
expansao do capital”. Porto, Teixeira (2001) e Kappel, Marone et al., (2005) atribuem
a degradacdo no entorno portuario ao afastamento das autoridades municipal e
portuaria.

No Brasil ndo ha politicas publicas portuarias consistentes, e esse € o grande
desafio na transformagcdo e modernizacdo dos portos para cumprir seu papel no
desenvolvimento local (MONIE; VIDAL, 2006). Nas transformacdes recentes das
cidades portuarias, os autores atribuiram como tendéncia um parque portuario capaz
de adicionar atividades terciarias para agregar valor ao fluxo de cargas
internacionais que transitam pelos portos.

Caberia entdo, nesse contexto, oportunidades ao tecido produtivo local na
montagem de inumeros produtos internacionais que necessitam de uma adaptagao
regional de consumo. A condicdo do porto de estabelecer sinergias com a
comunidade local o transforma em instrumento de desenvolvimento local.

O conceito de desenvolvimento, aplicado as caracteristicas da cidade
portuaria, deve passar pela mitigacdo e eliminagdo das demandas socioambientais
com enfrentamento adequado as questbes histéricas que permeiam o ambiente
portuario, especialmente os graves problemas ja mencionados no entorno do sitio
portuario.

H4, nesse contexto, uma reverberagao da critica latino-americana ao conceito
de desenvolvimento como acumulagcdo de capital do sistema produtivo sem
considerar os ganhos sociais, ecoada na Comissdo Econbémica para a América
Latina e o Caribe (CEPAL). A cidade portuaria deve ser vista sob o prisma da

dimenséo social do desenvolvimento, em que as questdes socioambientais ganham
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relevancia em relacdo aos principios do crescimento no conceito de

desenvolvimento (SANTOS, BRAGA; SOUZA , 2012).

Cidades portuarias atraem massa migratéria, especialmente nas etapas de
grandes obras civis para instalagdo e construcdo da infraestrutura portuaria, pois
apo6s o término da construgao os trabalhadores permanecem na cidade, ocupando o
territorio no entorno do porto, criando, como ja argumentado, bairros proletarizados
(RESSURREICAOQ, 2002; CORREA DA SILVA, 1975).

Quanto ao fluxo migratério, Cano (2007) ressalta que a urbanizagédo, a
instalagao e concentragao da industria em grandes cidades foram as forgas atrativas
para receber uma massa migratéria que, impulsionada pelas crises sociais, promovia
um éxodo rural no Brasil. Para o autor, o fenbmeno da urbanizacdo, mesmo que
periférica, € “geratriz de novas demandas de bens e servigos simples, germinadores
por sua vez, de novas ocupacgdes” (CANO, 2007, p. 126).

De 1956 a 1962 o desenvolvimentismo de Juscelino Kubitscheck (50 anos em
cinco anos) atraiu principalmente para o eixo Rio-SP um fluxo migratério seduzido
por emprego e renda. Apos o periodo conhecido como o milagre brasileiro, no inicio
da década de 1970, houve uma desaceleracdo do crescimento, e em 1975 instalou-
se uma nova crise social com elevada saida de pessoas do Nordeste. Cerca de 2,3
milhdes e pessoas deixaram a regido.

O censo de 1980 aponta 16,5 milhdes de migrantes nacionais. Sdo Paulo
acumula cerca de 6 milhdes desse fluxo, constituido principalmente por nordestinos
e mineiros. As politicas econdmicas neoliberais com abertura, desregulamentagao e
privatizagdo, que se sucederam na década de 1990, foram responsaveis por nao
promover uma equidade regional, pelo contrario, ao promoverem a concentracdo da
riqueza e renda reverberaram a miséria social distribuida pelo Pais (CANO, 2007).

Ressurreigao (2002, p.213) descreve o movimento migratério no periodo de
instalagao do Terminal de Uso Privado (TUP) da Petrobras, em Sao Sebastiao, com
a chegada de trabalhadores bragais mineiros e nordestinos ao Municipio:
‘caminhdes e mais caminhdes de empreiteiras chegavam a cidade carregados de
homens mineiros da cidade de Boa Esperanca, Tedfilo Otoni, Almenara, para
trabalhar como serventes, pedreiros, amadores”.

Esses trabalhadores vieram trabalhar na construcao civil das instalagdes da
Petrobras, e ndo propriamente nos terminais. Promoveram, entdo, um movimento de

ocupagao e aglomeragéo nas proximidades do Porto Organizado. Com o término do
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contrato das empreiteiras com a Petrobras, muitos desses trabalhadores

permaneceram em Sao Sebastido e trouxeram seus familiares, ocupando areas de
urbanizagdo  precarias. Surgiram, entao, os bairros  proletarizados
(RESSURREICAO, 2002).

O fendbmeno de ocupagdo desordenada no entorno portuario com grande
concentracdo de populacdo de baixa renda € tido como histérico e recorrente nos
portos brasileiros (MONIE, VIDAL, 2006; PORTO, TEIXEIRA, 2001; KAPPEL,
MARONE, et al., 2005).

2.1.3.1 Relacao Porto-Cidade

Os portos sao potenciais vetores de desenvolvimento local, impulsionados
pela for¢ca de toda cadeia de servigos portuarios para gerar empregos e renda, além
de promover uma interagao com o tecido produtivo local (KAPPEL, MARONE et al.,
2005). Os fluxos comerciais dos portos fomentam um movimento empreendedor de
apoio a cadeia de servicos portuarios, como restaurantes, hotéis, servigos
mecanicos etc.. Apesar do potencial, o histérico de degradagao socioambiental e a
ocupacao econdmica do territério interferem negativamente na relagao porto-cidade
(MONIE, VIDAL, 2006; PORTO, TEIXEIRA, 2001).

“O estudo da relacao porto-cidade tem feito parte da pauta da discussao dos
trabalhos geograficos desde a década de 1960 e abrange questdes concernentes ao
espaco de interface entre o porto e o seu entorno urbano” (REIS, 2011, p.2).

A partir da década de 1980, em resposta a difusdo mundial da utilizagcdo do
contéiner, a expansdo do comércio internacional e competi¢cado regional tornaram-se
centrais para a compreensao dessa complexa relagao entre a dindmica interna da
cidade e a mobilidade dos fluxos demandada pelos portos.

Nesse sentido, 0 modelo Anyport proposto por Bird (1963), a partir do estudo
de portos do Reino Unido, apresenta a expansao do porto, como produto das novas
tecnologias maritimas, e melhorias na movimentacdo de cargas (BIRD, 1963).
Infraestruturas portuarias construidas ao longo de décadas, ou mesmo séculos, para

atendimento aquelas demandas temporais tiveram um processo de adaptagao
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espacial e modernizagdo decorrentes das novas tecnologias incorporadas nos

terminais portuarios.

Bird (1963) descreve trés passos importantes no processo evolutivo do modelo
Anyport: a) assentamento; b) expanséao; e c) especializagdo. No assentamento, os
sitios portuarios instalados antes da revolugdo industrial eram baseados em dois
determinantes: a) local com aguas abrigadas e navegacéo segura; b) local mais
voltado a montante do que a jusante. Um dos principais determinantes era, portanto,
a proximidade dos centros produtivos para o escoamento da produgéo (RODRIGUE
et al., 2012).

As atividades portuarias concentraram-se na armazenagem, com suas
instalagdes rudimentares originadas na maioria das vezes dos portos de pesca com
ampliagdo de pequenos cais com minima infraestrutura. Na fase da expans&o houve
influéncia do crescimento industrial nas atividades portuarias, exigindo adequacéo e
expansao do cais e construcdo de molhe para a crescente movimentacdo de
mercadorias e passageiros.

Ha um consideravel aumento de fluxo das embarcacdes e a industria naval
projeta navios maiores para essa demanda. A integracdo de linhas ferroviarias ao
porto expande sua zona de influéncia original e passa incluir novas atividades
industriais. Como ressaltaram Rodrigue et al., (2012), essa fase de expansao do
porto ocorre a jusante.

A etapa de especializagdo exige novas demandas de infraestrutura portuaria
para lidar com cargas especificas, como contéineres, minérios, graos, petroleo e
carvao, o que muitas vezes implica na migragao das atividades longe do contexto do
sitio original, constatado por Bird (1963) em alguns portos britanicos.

Conforme o autor, alguns portos que originalmente instalavam-se em areas
centrais da cidade tornaram-se obsoletos, por sua incapacidade de expansao
espacial e falta de area em terra com a reconversao de suas instalagbes para outros
usos, como parques beira-mar, habitacdo, e empreendimentos comerciais.

Essa fase de evolugcdo implica no recebimento de navios com maiores
calados e, que exigem acesso maritimo com profundidade maior e operagao de
dragagem do porto para manter o acesso. Ha uma tendéncia de expansao longe dos
locais originais, no sentido de oferecer melhores acessos tanto maritimos quanto em
terra (NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005).
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Rodrigue et al., (2012) afiirmam que o sitio portuario em fase de

especializagéo € objeto de grande capital de investimentos em infraestrutura para a
sua adequacao. Sob a perspectiva do desenvolvimento espacial do sitio portuario,
nessa fase do modelo Anyport, Chan e Yip (2011) foi proposta a possibilidade de
separar ou concentrar a ampliagao portuaria no sitio original com base na Teoria das
Restricdes (TOC), considerando as seguintes restrigdes:

* geograficas: acesso maritimo e profundidade do canal; montanhas e afins
que interfiram na ampliagdo espacial; condicbes meteorolégicas como tuféo,
tornado etc.)

* econdmicas: potencial de atracdo de cargas para sustentabilidade
econdmica do porto; e

* de suporte: ha um custo ambiental, politico, governamental, e portuario.

A Figura 4 demonstra o processo de reestruturagao do espago porto-cidade

e suas implicagdes na ampliagao do sitio portuario.

Assentamento Expansdo Especializacdo

() Centrodacidade [ Infraestrutura portudria u Profundidade = Ferrovia

da dgua — hodovis W Recorersio

O Expansao urbana 0 :;l:rtl:ades relacionadas ae

Figura 4- Modelo Anyport evolugéo portuaria
Fonte: The Geography of Transpory Systems (RODRIGUE et al., 2012)

A integracdo organica porto-cidade, com estreitamento das relagbes das
autoridades portuarias e autoridades municipais, por meio da interacdo dos planos
de desenvolvimento do porto e da cidade, € essencial para mitigar os impactos da
expansao portuaria a cidade, porém so foi vista a partir dos portos considerados de
3?2 geragao na década de 1980 (UNCTAD, 1992).

A falta de sintonia entre os instrumentos planejamento do porto e da cidade
reflete-se na sua relagao com impactos mutuos (PORTO; TEIXEIRA 2001). O porto
tem, por um lado, o PDZ como instrumento de planejamento das suas atividades, e
o municipio o PDM que integra o planejamento e gestdo municipal.

O PDZ ¢ o principal instrumento e permite o planejamento e impacto tanto das

atividades enddgenas no entorno do porto quanto nas atividades de areas
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adjacentes (PORTO, 2012). A degradagdo socioambiental tem como raiz o

distanciamento entre as autoridades municipais e as autoridades portuarias pela
falta de sintonia entre PDZ e PDM (KAPPEL; MARONE, et al., 2005).

Os autores sugerem a aproximagéo e participagéo entre autoridade portuaria
e autoridade municipal para promover acgbdes mitigadoras e compensatorias,
entretanto entendem que se trata de uma relagdo com viés de conflitos e interesses.

Os portos de primeira geragcdo, segundo o modelo das trés geragdes
portuarias (UNCTAD, 1992), na década de 1960 tinham essencialmente um formato
de isolamento do porto-cidade. As entidades usuarias do porto, autoridade portuaria,
e autoridade municipal tinham em suas atividades o isolamento, apesar de
dependentes. Esse isolamento é creditado ao monopdlio da atividade vinculado a
propriedade publica do porto.

O isolamento do porto em relagdo a cidade € uma caracteristica marcante da
primeira geragdo. As organizagdes portuarias assumem-se como um reino
independente. Ha uma separacido porto-cidade e raramente busca-se cooperagao,
de tal forma que cada um aplica seu proprio plano de desenvolvimento.

A ruptura do isolamento do porto e uma aproximacao da cidade ocorreu na
década de 1970, com o aumento da dependéncia da infraestrutura da cidade, como
as vias locais para conex&o do transporte terrestre, servigos locais, agua e luz, além
da mao de obra. Historicamente foram os grandes portos que romperam esse
isolamento e foram considerados portos de segunda geragdo. Trata-se de um
fendbmeno mais espontaneo do que organizado (UNCTAD, 1992).

Na década de 1980 houve uma integragdo orgénica do porto com a cidade
para atender a expansdo da hinterlandia, exigindo um estreitamento das relagbes
com as autoridades municipais. Esse periodo foi marcado pela integracdo dos
planos de desenvolvimento da cidade e do porto. Para evolugéo a portos de terceira
geragéo, a boa relagéo é condigcdo essencial.

A pesquisa Workport (2000) identifica o envolvimento com as questbes
urbanas locais e a consciéncia dos impactos socioambientais pelas autoridades
portuarias, com énfase nas décadas de 1980 e 1990. As atividades e operacgdes
portuarias, por exercerem impacto sobre o0 meio ambiente, estdo sob crescente
observacado das comunidades locais interessadas no desenvolvimento sustentavel
dessas atividades (MONIE; VIDAL, 2006).
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A adogdo de mecanismos pelo novo marco regulatério constantes na Lei

12.815/13, que busca a integragdo do porto com a area urbana, contribui para
harmonizagdo das politicas entre os diversos atores: municipais, estaduais e federal.
(SEP/PR, 2013). Essa adogao pretende, em si, desenvolver programas de
revitalizacdo e modernizacdo portuaria que contribuam para o desenvolvimento
sustentavel da atividade portuaria e uma relagdo harmonica porto-cidade.

A zona portuaria € percebida como uma ameacga consequente das atividades
e operagdes aceitas com forte impacto ambiental. A gestdo ambiental € um
componente do planejamento portuario que evoluiu nas décadas objeto da pesquisa
nos portos europeus, realizado pela Workport (2000).

Nas décadas de 1960 e 1970 as respostas eram mais reativas aos incidentes
ambientais, e a partir da década de 1980 houve um aumento da conscientizag&o
ambiental por iniciativa local das autoridades portuarias. Somente na década de
1990 as questdes ambientais passaram a ser integradas ao plano de negdcios do
porto, por meio do Sistema de Gestdao Ambiental, de forma proativa (WORKPORT,
2000)

Autores como Notteboom; Rodrigue, (2005); Beresford, Gardner et al., (2004);
Rodrigue, et al., (2012) relatam uma evolugcdo da consciéncia e responsabilidade
ambiental dos portos, ndo somente nos da Europa, como constatado na pesquisa,
mas em todo mundo, com énfase nas décadas de 1980 e 1990.

As questdes ambientais tém sido prioridade na agenda de foros
internacionais, influenciando a politica atual do setor portuario que € de incentivo e
cumprimento de elevado padrao ambiental, de forma voluntaria de autorregulagédo. A
pesquisa demonstrou que ao lado da consciéncia global, os portos na Europa
iniciaram a implantacdo de Sistema de Gestdo Ambiental como ferramenta para
auxiliar no cumprimento das suas responsabilidades ambientais.

As autoridades portuarias reconhecem o impacto de suas atividades no meio
ambiente, e a crescente observacdo das comunidades locais interessadas no
desenvolvimento sustentavel dessas atividades (MONIE; VIDAL, 2006).

A dindmica do comércio internacional e a insergao capitalista reorganiza o
espaco numa reprodugao das relagbes econdmicas e sociais, favorecendo, assim,
as distorgdes locais (SANTOS, 2009). A articulacdo econémica e descentralizacéo
produtiva das empresas transnacionais interferem na ocupacédo do espaco € no

destino dos investimentos do poder publico (SANTOS, 2009).
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Congestionamentos e conflitos com a dindmica urbana s&o problemas

recorrentes na maioria dos portos brasileiros, entretanto as cidades destacadas (*)
na Tabela 1 apresentam conflitos severos na relagao porto-cidade.

Tabela 1 - A cidade portuaria e os indicadores sociais

Porto Inicio do IDHM IDHM IDH INDICE % % % POPULA
Local porto 2000 2010 RENDA GINI EXTREMA POBRES VULNE CAO
2010 2010  POBRESA RAVEIS URBANA
Salvador 1913 0,654 0,759 0,772 0,63 3,97 11,35 30,24 2.675.000
Salvador/BA
Aratu 1975 0,548 0,691 0,652 0,48 7,22 17,44 42,68 75.994
Candeias/BA
Mucuripe 1953 0,652 0,754 0,749 0,61 3,36 12,14 32,88 2.452.185
*Fortaleza/CE
Pecém 2002 0,459 0,665 0,587 0,51 15,35 33,04 60,40 28.537
Sao Gongalo do
Amarante/CE
Vitéria 1940 0,759 0,845 0,876 0,60 0,64 3,51 12,34 327.801
*Vitoria/lES
Itaqui 1974 0,658 0,768 0,741 0,61 4,53 13,81 35,27 958.522
Sao Luiz/MA
Vila do Conde 1985 0,554 0,662 0,643 0,55 10,49 26,03 49,56 36.297
Barcarena/PA
Santarém 1974 0,555 0,691 0,632 0,58 14,85 31,07 55,40 215.790
Santarém/ Para
Paranagua 1935 0,645 0,750 0,733 0,52 2,13 8,10 24,56 135.386
*Paranagua/PR
Suape 1978 0,457 0,619 0,613 0,50 8,71 27,22 55,78 59.719
Ipojuca/PE
Rio de Janeiro 1910 0,716 0,799 0,840 0,62 1,25 5,01 16,41 6.320.446
*Rio de Janeiro/RJ
Itaguai 1982 0,589 0,715 0,703 0,47 2,85 8,95 27,62 104.209
Itaguai/RJ
Rio Grande 1872 0,652 0,744 0,752 0,51 1,57 6,99 20,88 189.429
*Rio Grande/RS
Itajai 1938 0,688 0,795 0,778 0,45 0,43 2,31 9,11 173.452
*Itajai/SC

Fonte: adaptada pelo autor de PNUD (2012), PNLP (SEP/PR, 2012)

Sob o prisma da ocupacao econdmica do territorio retrata-se, como estudo de
caso, a relacdo porto-cidade como local de atuagcdo das empresas transnacionais
nos portos de Santarém, no Para, e de Pecém, localizado na cidade de Sao Gongalo
do Amarante, estado do Ceara (RODRIGUES; SANTOS, 2014).

Esses portos foram escolhidos para uma analise mais pontual em virtude da
alta percentagem da populagédo na extrema pobreza, perto dos 15%, e também por
ter um alto percentual de habitantes vulneraveis a pobreza: 55,40% para
Santarém/PA e 60,40% para S&o Gongalo do Amarante (CE). Outro fator
determinante é a dependéncia dos portos e das cidades as grandes empresas
transnacionais.

Apesar de essas grandes empresas aumentarem a oferta de emprego e
renda, as duas cidades possuem os menores IDH renda dentre os portos escolhidos
para os investimentos emergenciais do Plano Nacional de Logistica Portuaria
(PNLP).
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Porto de Santarém (PA)

O porto de Santarém, no Para, € um dos destacados para os investimentos
emergenciais. Inaugurado em 1974, teve um crescimento no movimento de cargas
de 380% com a entrada, em 2002, de uma empresa transnacional, a Cargill, com
sede em Minnesota, Estados Unidos. A Empresa movimenta grédos de milho e soja,
o que justifica a vocagéo exportadora de granéis solidos do Porto.

Segundo a Antaq (2010), ha um déficit de capacidade na movimentagao de
soja e milho para 2015, e o plano mestre prevé esses investimentos para suplantar a
capacidade de movimentagdo. Os principais gargalos estdo na defasagem dos
equipamentos de cais e a baixa produtividade nos acessos terrestres restritos, além
da auséncia de ligacao ferroviaria.

A cidade de Santarém tem uma taxa de urbanizacdo de 73% com uma
populacao urbana de 215.790 habitantes. Mais de 55% vulneraveis a pobreza, e
quase 15% da populacdo extremamente pobres, com indice de Desenvolvimento
Humano (IDH) abaixo da média brasileira. Ha desigualdade na distribuicdo da
riqueza, conforme o indice de Gini demonstrado na Tabela 2.

Tabela 2 - Indicadores sociais da cidade portuaria de Santarém

Porto Local Inicio IDHM  IDHM IDH INDICE % % % POPULACAO
Atividade 2000 2010 RENDA GINI EXTREM POBRES VULNERAVEIS URBANA
2010 2010 POBRES A POBREZA 2010
Santarém  Santarém/Para 1974 0,555 0,691 0,632 0,58 14,85% 31,07% 55,40% 215.790

Fonte: elaborada pelo autor, adaptada do PNUD e PNLP da SEP/PR

Porto de Pecém (CE)

Um complexo portuario constante do PNLP com investimentos emergenciais
€ o Porto de Pecém, localizado na cidade de Sdo Gongalo do Amarante, no Ceara,
inaugurado em 2002. Algumas empresas estdo se instalando na cidade, como a Cia
Siderurgica do Pecém, empresa constituida pelas empresas coreanas Dongkuk e
Posco em parceria com a Vale do Rio Doce. O inicio esta previsto para 2015, e os
investimentos do capital privado estrangeiro sdo de US$ 5,1 bilhdes.

Outra empresa estabelecida na regido é a Siderurgica Latino Americana
SILAT, cujo acionista majoritario € o grupo Hierros Afon, de La Corufa, Espanha
(PECEM, 2011).
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O Porto, apesar de ter sido inaugurado em 2002, ja possui um déficit de

capacidade em torno de 700.000 ton para produtos siderurgicos. Na demanda
projetada para 2015 ha um déficit de 3.660.000 ton em produtos siderurgicos e
5.800.000 ton em minérios de ferro, segundo o relatorio realizado pela LabTrans
para a Antagq.

A cidade de Sao Gongalo do Amarante (CE) tem uma taxa de urbanizagao de
65%, com uma populacao urbana de aproximadamente 28.000 habitantes. Até ha
pouco tempo, em 2005, o PIB municipal era de R$ 127.802 mil, e em 2012 chegou a
R$ 676.000 mil (IPECE, 2010).

Cerca de 15% da populacao é extremamente pobre e 60% s&o vulneraveis a
pobreza, com indice de desenvolvimento humano abaixo da média brasileira. Esses
dados sao apresentados na Tabela 3, a seguir. Os acessos rodoviarios ao porto séo
escassos e em ma condi¢cao de conservacao (ANTAQ, 2010).

Tabela 3 - Indicadores sociais da cidade portuaria de Sdo Gongalo do Amarante

Porto Local Inicio IDHM  IDHM IDH INDICE % % % POPULACAO
Atividade 2000 2010 RENDA GINI EXTREM POBRES VULNERAVEIS URBANA
2010 2010 POBRES A POBREZA 2010
Pecém Sé&o Gongalo 2002 0,459 0,665 0,587 0,51 15,35 33,04 60,40 28.537

do
Amarante//CE

Fonte: elaborada pelo autor, adaptada do PNUD e PNLP da SEP/PR

O que se V&, na analise dos dois portos e cidades, é a forga do capital sendo
articulado em prol dos objetivos das empresas transnacionais, como Santos (2009)
argumenta. Os investimentos destinados pelas politicas publicas favorecem a
otimizagdo dos portos e seus acessos para dar vazao a riqueza das empresas ali
instaladas. Ha conflitos sociais, com grande parte da populagdo vulneravel a
pobreza, e instalagcdo de proletarizados pobres no entorno dos portos.

A seguir discutiremos um modelo de relagdo porto-cidade que possibilita a
reducdo dos conflitos e insercdo da sociedade nas discussdes que garantam

avancgos sociais.
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2.1.3.2 Modelo na relagao Porto-Cidade

O Porto de Antuérpia possui um modelo de relagao porto-cidade pautado em
indicadores para a sustentabilidade do negdcio portuario em trés temas principais:
pessoas, planeta e prosperidade, conhecidos como os trés ‘Ps

O primeiro P, referente a pessoas, abrange os aspectos sociais dos
trabalhadores do setor e o reflexo na sociedade; o segundo P, que se refere ao
planeta, trata os aspectos ambientais de operacido e o desenvolvimento; e o terceiro
P, de prosperidade, refere-se aos aspectos econdmicos do porto, incluindo o valor
agregado e a prosperidade para a regiao.

O modelo é construido com o envolvimento e participagdo do grupo de
interessados:

i) Governo (todos os niveis e departamentos);

i) mercado (cadeia portuaria);

iif) Cidadao (n&o organizados e sociedade civil organizada). O envolvimento
se da na discussdo em trés grupos de trabalho que em conjunto desenvolveram os
indicadores os trés “Ps”, num processo de intenso didlogo com as partes
interessadas.

A partir de diretrizes estabelecidas pelo GRI — Global Reporting Iniciative
foram destacados indicadores para sustentabilidade do negdcio portuario, sao eles:
i) integracdo logistica do cluster portuario; ii) emprego; iii) investimentos em
inovagao; iv) mobilidade urbana; v) protegdo e seguranga; vi) natureza e meio

ambiente; e vii) sociedade.

2.2 SISTEMA PORTUARIO

O conceito de sistema portuario adotado neste estudo compreende as
relagbes funcionais e espaciais do porto, e a articulagdo e integragdo da cadeia de
servigo portuario para atender a expansao econémica (BERESFORD; et al., 2004).
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O porto € um elo da cadeia logistica no processo atual de globalizagdo da

economia, e estratégico no comércio mundial de mercadorias (UNCTAD, 2012).
Para que se efetive a expansdo econbmica do porto, um elo necessario € a
integracao dos transportes multimodal (PETTIT; BERESFORD, 2009).

Para suportar a expansao econdmica com consequente aumento das
atividades, evitando os gargalos para escoamento da produgao, autores sugerem a
promoc¢ao de C&T e transferéncia de conhecimentos para a area portuaria.

Apontam, também, a necessidade de investimentos nas instalagbes de infra e
superestruturas, como o acesso aquaviario; cais de atracagao; vias internas de
movimentagcdo de cargas e vias externas de acesso com intermodalidade; e
armazenagem coberto, descoberto e especializado nos tipos de cargas (BIRD, 1963;
WORKPORT, 2000; UNCTAD, 1992; NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005).

Os gargalos do sistema portuario para escoamento da produgao é um dilema
da gestdo da capacidade do sistema portuario, visto que a ineficiéncia do
funcionamento dos portos influencia diretamente o desenvolvimento econémico do
pais, experimentado em portos latinos no inicio da década de 2000 (CEPAL, 2011).

A palavra gargalo é utilizada como obstrugdo das exportagbes, conforme
argumenta Oliveira (2011, p.255): por “unanimidade o sistema portuario é o principal
gargalo dos produtos brasileiros para o exterior”.

Os estudos realizados a partir de levantamento de 2000 a 2007, nos 283
portos da América Latina e Caribe, mostram a tendéncia de crescimento da
atividade portuaria maior que a de outras regides do mundo. Portos crescendo a
‘uma taxa anual de 16%, 18%, ou 19% implicam que a capacidade requerida se
duplique a cada cinco ou seis anos aproximadamente” (CEPAL, 2011, p. 53).

Na ultima década, as economias foram marcadas por um crescimento
significativo do comércio mundial (CEPAL, 2011). No novo cendrio econdémico
mundial a rede global se utiliza das estruturas portuarias como interface ativa no
fluxo da produgédo (RODRIGUE et al., 2012).

O transporte maritimo e a infraestrutura portuaria desempenham um papel
importante no processo econdmico das nagdes, e tém uma relagdo direta no
desenvolvimento da infraestrutura de transporte eficiente (DOERR, SANCHES,
2006), considerando que 90% do volume do comércio internacional s&o
transportados via maritima, e nesse contexto o porto € provedor dos servigos e

vinculo do fluxo de comércio internacional e desenvolvimento regional.



52
Com o crescimento das trocas internacionais e a exigéncia de competitividade

das grandes empresas transnacionais, impde-se a autoridade portuaria local a
incumbéncia de aumentar a eficiéncia em seus portos para manté-los competitivos
(DOERR, 2011). Numa analise comparativa dos grandes complexos portuarios
mundiais, “a competicdo € a mola mestra do aprimoramento da qualidade e da
redugdo dos custos dos seus servigos” (OLIVEIRA, 2011, p. 28).

O autor cita a acirrada batalha na Europa, onde os Portos de Roterda
(Holanda), Hamburgo (Alemanha) e Antuérpia (Bélgica) competem pela entrada das
mercadorias no Continente Europeu. Segundo Rodrigue et al., (2013), a qualidade,
custo e eficiéncia dos servicos dos portos europeus foram determinantes para
exploracdo mais eficiente das vantagens comparativas regionais e aumento na
mobilidade dos fatores de producéo da cadeia global.

A partir de 1945, apds a ultima guerra, houve uma mudancga radical e uma
evolugdo dos portos no mundo inteiro, com a introdugdo de inovagdes tecnologicas
e elevados investimentos, para melhoria do desempenho portuario (RODRIGUE et
al., 2013).

A conteinerizagdao, um elemento de inovagcdo com interferéncia nos servigos
de logistica, revolucionou o comércio internacional na embalagem e transporte
principalmente de bens manufaturados, propiciando a padronizacdo na operacao de
carga, descarga, e a otimizacdo do espago de armazenamento das mercadorias. O
conteiner foi responsavel por mais de 790% de crescimento do comércio mundial,
superando os outros fatores juntos (RODRIGUE, et al., 2013).

Os contéineres para a cadeia de comodities, especialmente os granéis
sélidos, estdo sendo cada vez mais utilizados, incorporando os beneficios da
integracdo intermodal desse tipo de transporte. A estrutura dos portos
especializados em contéineres flexibiliza o fluxo dessas mercadorias para
distribuicdo aos mercados regionais, passando a nao depender das estruturas
graneleiras portuarias de alto investimento.

Um exemplo da utilizagdo de conteineres por granéis solidos € dado pelo
café, que tem 95% dos transportes na Europa realizado por esse meio
(NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2005). A conteinerizagdo das comodities é uma
complementagdo da cadeia de produtos a granel, aproximando o mercado

consumidor pela utilizagdo da infraestrutura ja implementada nos terminais
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intermodais. A Figura 5 apresenta a utilizacdo desse processo de inovagéo

operacional (RODRIGUE et al, 2013).

Cadeia de Produtos a Granel

/" Fornecedores N

Mercado Clientes

Complemento

P S BN\

i —
/. @ 3
‘o—5L_ s i
Pl Containkt Fendulum Terminal
/ (/ Services Intermodal gD 0

Cadeia de Comodities em Conteineres

Figura 5 - Complemento da cadeia de produtos a granel
Fonte: Rodrigue ef al., (2013)

O processo de conteinerizagdo foi acompanhado por uma evolugéo dos
navios especializados em contéineres, que resultaria em vantagens econdémicas e
operacionais na intermodalidade de transportes. O Ideal-X foi o primeiro navio a
embarcar contéineres em 1956. Era um navio petroleiro que junto com a carga
normal, de 15.000 toneladas de petroleo a granel, transportou 58 contéineres.

O custo médio de carregamento e descarregamento de maneira convencional
era U$ 5,83 a tonelada, comparativamente o carregamento do Ideal-X custava
menos de U$ 0,16 a tonelada.

Rodrigue et al., (2013) apresentam a evolugéo tecnoldogica dos navios porta-
contéineres, responsaveis pelo aumento de mais de 790% no comércio

internacional, juntamente com o contéiner demonstrado na Figura 6.
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Figura 6 - Evolucao dos navios porta-contéineres
Fonte: Rodrigue e Slack (2013)

De acordo com a Figura 6, a evolugdo dos navios porta-contéineres esta
descrita nas fases A; B; C; D; e E.

A. Os primeiros porta-contéineres eram navios a granel ou petroleiros
modificados. A partir da década de 1970 foram fabricados os primeiros navios
totalmente dedicados ao transporte de contéineres, com capacidade até
2.500 TEUs (Twenty-foot Equivalent Unit), 20 pés, uma medida standard
utilizada para calcular o volume.

B. Panamax: a economia de escala impulsionou a constru¢do de navios com
maior capacidade. Quanto maior o numero de contéineres transportados
menor o custo por TEU. O limite do Canal de Panama veio a ser conhecido
como o0 padrdo Panamax, e foi alcangada em 1985 com a capacidade de
aproximadamente 4.000 TEUs.

C. Post Panamax : primeira classe de navios que excedeu o limite de largura de
32,2 do Canal de Panama, atingindo capacidade de 6.600 TEUs. O rapido
crescimento do comércio internacional no final dos anos 1990 fez surgir novos
navios com novas capacidades, uma vez que a barreira restritiva do Canal de
Panama havia sido rompida e rapidamente atingiu a capacidade de 8.000

TEUs. Os navios Post-Panamax exigem portos de aguas profundas, acima de
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40 pés de calado. Essa restrigdo atribui aos portos dragagem, novos projetos,

e infraestrutura adequada para recebé-los.

D. New Panamax (NPX): navios projetados para a expansdo do Canal de

Panama 2014, com capacidade até 12.500 TEUs .

E. Post New Panamax: navios maiores que as especificacbes do Canal de

Panama expandido. Podem suportar até 18.000 TEUs.

Embora a economia de escala favoreca a alocacdo de navios porta-
contéineres maiores de 8.000 TEUs, ha limitagdes operacionais. Um numero cada
vez menor de portos pode receber navios com essa capacidade, 0 que exige
profundas adequacdes na infraestrutura portuaria. Os navios na faixa de 5.550 TEUs
s&do mais flexiveis.

Os avangos tecnologicos possibilitaram o processo de transicdo e
desenvolvimento dos portos europeus. A aproximagdo e intermediacdo entre
produgao e consumo, pela malha maritima com seus nés intermodais, da o aspecto
funcional de regionalizagdo do porto para atender a tendéncia estratégica de
logistica global da cadeia de suprimentos (NAM; SONG, 2012).

O sistema portuario de contéineres caracteriza-se por um nivel de
concentragao de trafego com manuseio de 75% do total nos portos asiaticos. Essa
performance dos portos asiaticos, especialmente os de Hong Kong, Xangai e
Cantao, na China, e Pusan, na Coreia do Sul, esta relacionada ao crescimento do
comércio internacional e investimentos em inovacao e tecnologia (RODRIGUE, et
al., 2013).

Do total de 283 milhdes de TEUs que passaram pelos principais terminais de
contéineres no ano de 2012, passaram por terminais chineses e sul-coreanos 214
milhdes (UNCTAD, 2013).

O sistema portuario mundial € composto por trés vertentes basicas: Sistema
Europeu, Sistema Norte- Americano e Sistema Asiatico. Os portos da América
Latina, Africa, e Oceania estdo geograficamente fora desse circuito e ndo se
beneficiam das grandes rotas internacionais (OLIVEIRA, 2012).

2.2.1 Experiéncias bem sucedidas do sistema portuario global
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O Porto de Roterda, na Holanda, classificado no ranking mundial como o

quinto mais importante do sistema mundial em volume de tonelagem total
transportada e quantidades de TEUs, e o primeiro do Sistema Portuario Europeu, é
responsavel pela entrada e distribuicdo da produgcdo mundial para um mercado de
mais 350 milhdes de consumidores da Comunidade Econémica Europeia
(OLIVEIRA, 2011).

Suas caracteristicas, semelhantes ao principal porto brasileiro e da América
Latina, o Porto de Santos, tém inspirado como modelo de desenvolvimento
tecnolodgico portuario e relagao porto-cidade (OLIVEIRA, 2011). Roterda floresceu
sob o estimulo do setor privado, numa Holanda consagrada por seu arcabougo
institucional consistente na promog¢ao de C&T e transferéncia de conhecimentos
para a area portuaria.

Porto de Roterda

A Holanda ocupou o 4° lugar no ranking do indice Global de Inovacéo (IGl)
em 2013, melhorando sua performance nos dois ultimos anos. Em 2011 ocupava o
nono lugar e em 2012 o sexto (WIPO, 2013). A interagao publico/privado, alinhando
interesses e recursos, foi o caminho utilizado para investimentos em inovagao,
pesquisa e desenvolvimento.

A expertise holandesa € particularmente forte em areas de engenharia
hidraulica, controle de inundagbes, dragagem sustentavel, planejamento e
gerenciamento de bacias hidrograficas. O porto de Roterda, o quarto maior do
mundo, é fruto dos avancgos tecnoldgicos e desenvolvimento maritimo (REINO DOS
PAISES BAIXOS, 2014).

O Porto foi modelado com aproveitamento da area maritima de forma
ambientalmente sustentavel, utilizando a tecnologia Delta para protegdo costeira e
melhoria dos percursos maritimos, como demonstra a Figura 7.

A expansdo Maasvlakte 2, iniciada ao norte do Porto, realizada pela
tecnologia Delta, promove a reconstru¢cdo e modelagem do ambiente, numa
estratégia de defesa contra a agua e o aproveitamento de 1.000 hectares de espaco
industrial, conciliando com mais 750 hectares para recreagdo (PORT OF
ROTTERDAM, 2013) .
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Figura 7 - Maasvlakte 2 expansao norte do Porto Roterda

Fonte: Port of Rotterdam (2013)
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Com o permanente processo de expansao, Roterda tem implantado cerca de

26 mil hectares de area portuaria com 80 km de cais. E considerado um dos

melhores e mais modernos portos do planeta, confirmando sua lideranga na Unidao

Europeia tanto na movimentacdo geral de carga, quanto na movimentagdo de

contéineres, ocupando o quinto lugar em movimentagdo de carga entre os dez

principais portos do mundo, conforme Tabela 4 a seguir.

Tabela 4 - 10 Principais portos do mundo

Ranking Porto Pais 2012 2010 2009
1 Ningbo China 744 691 627
2 Shangai China 736  727,6 653
3 Singapura Singapura 538 531,2 503,3
4 Tianjin China 476 451 408

Ranking Porto Pais 2012 2010 2009
5 Roterda Holanda 4415 4346 430,2
6 Guangzhou China 434 429 400
7 Qingdao China 402 375  350,1
8 Dalian China 373 338  300,8
9 Tangshan China 364,6 308 250,6
10 Yubgkou China 301,1 261 225

Fonte: Port Authorities of Rotterdam (2013) milh&es ton



58
Em 2012, o Porto de Roterda movimentou 441,5 milhdes de toneladas e

28,4% desse volume ,movimentado nos terminais de contéineres, com 125,44
milhdes de toneladas transportadas em 11,865 milhdes de TEUSs.

Ha uma extensa rede de ferrovias e estradas que integram o Porto a todos os
principais centros industriais e econdmicos da Europa Ocidental em menos de 24
horas. A ja eficiente rede ferroviaria, conectada a malha da Unido Europeia, foi
expandida por uma das mais extensas ferrovias do planeta, de Roterda ao centro da
China, expandindo a zona de influéncia do porto no transporte dos contéineres
(OLIVEIRA, 2011). Dessa forma, o Porto se torna um grande hub distribuidor,
interligando os mercados Europa-Asia com todo o resto do mundo.

Roterdd é responsavel por mais de 87.000 empregos diretos no Porto,
segundo a Port Authorities Of Rotterdam (2013). Na parte trabalhista € considerado
exemplar, e como fruto do entendimento entre o capital e o trabalho oferece alta
produtividade e baixo custo em suas operagdes (OLIVEIRA, 2011). O prego de
movimentagdo de um conteiner gira em torno de U$ 110, metade do custo realizado
no porto de Santos, no Brasil.

Roterda tem uma excelente infraestrutura, ndo obstante ter as restricdes
locais que os principais portos estdo enfrentando: a falta de terra disponivel para
expansao e exigéncia de profundidade no acesso maritimo para lidar com navios de
maior porte (NOTTEBOOM e RODRIGUE, 2005).

Essas restricbes s&do enfrentadas com inovagdes tecnologicas, como a
mencionada Tecnologia Delta, que amplia de forma sustentavel tanto a infraestrutura
terrestre como a maritima (REINO DOS PAISES BAIXOS, 2014).

A qualidade de sua infraestrutura esta entre as melhores do mundo, segundo
o relatério do indice Global de Competitividade. Sua excelente instalagdo portuaria é
classificada como a primeira do ranking na qualidade da infraestrutura portuaria
(WEF, 2013).

A visdo de futuro e o planejamento dos holandeses para expansdo estéo
declarados no projeto Port Vision 2030, preparando o Porto para movimentar 740
milhdes/t de carga (OLIVEIRA, 2011). O projeto pode ser resumido em cinco
grandes objetivos: 1° formar de um cluster industrial europeu dentro do Porto; 2°
incrementar a sua fungdo em grande hub de distribuicdo; 3° acessibilidade; 4°
melhoria na qualidade de vida; e 5° inovacdo (PORT AUTHORITIES OF
ROTTERDAM, 2013).
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A economia holandesa ocupa o 8° lugar no ranking do indice Global de

Competitividade 2013-2014. Tem como ponto forte o aproveitamento de novas
tecnologias para melhoria de produtividade, e empresas com sofisticados processos
de produgao (WEF, 2013).

Os fatores de inovacdo da empresa sao chamados pelo Manual de Oslo
(2005) como “o dinamo da inovagao”. A inovagao € o drive impulsionador da
economia holandesa, e “ao se colocar o dinamo da inovagao no centro do mapa,
estd se reconhecendo a importdncia da empresa para que a economia seja
inovadora” (MANUAL DE OSLO, 2005, p.40).

Porto de Pusan

A experiéncia bem sucedida da Coreia do Sul na promog¢ao de ciéncia e
tecnologia esta vinculada a um arcaboucgo institucional consistente de medidas
legais, com o objetivo de eleva-la a categoria de economia desenvolvida. Dentre as
medidas legais destacam-se:

* 1967: Lei da Promogao de C&T para criagdo da infraestrutura de C&T,;
* 1989: Lei da Promocéo da Pesquisa Basica, que expressa um novo modelo

de desenvolvimento industrial de dependéncia de inovacéao; e

* 1997: Lei Especial de C&T, com formulagdo de grandes politicas no setor
para potencializar a competitividade da industria sul-coreana (PEREIRA;

KRUGLIANSKAS, 2005).

Numa analise sob a perspectiva econdbmica do aumento do PIB, constata-se
como resultado um aumento de U$ 8.936 milhdes, em 1970, para U$ 1.459.250
milhdes em 2010, passando a ocupar o 12° lugar no ranking entre os paises com o
maior PIB (FMI, 2012).

No ranking do indice Global de Inovacdo (IGl), em 2013 a Republica da
Coreia ocupou o 18° lugar, melhorando em relagdo a 2012, quando ocupava o 21°
lugar no ranking. O 1GI faz uma analise comparativa de fatores, entre as nagdes, que
leva a exceléncia dos centros de inovagao, relacionando a eficiéncia da inovagao as
saidas e aplicagdo na economia local e global (WIPO, 2013).

O tema do relatério do 1GI de 2013, dinamica local de inovagdo, mostra a
relevante participacdo dos atores locais e suas interagdes para o desenvolvimento
regional. O sudoeste asiatico e Oceania, apesar de integrarem 16 economias muito
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diferentes, tém quatro paises entre os primeiros 25 no ranking do indice Global de

Inovacgéo: Hong Kong, incluindo a China, em 7°; Cingapura 8°;, Nova Zelandia 17°; e
a Republica da Coreia em 18° (WIPO, 2013).

No indice Global de Competitividade (IGC) 2013/2014, um ranking que
compara o grau de competitividade das economias de 144 paises, a Republica da
Coreia tem a 252 melhor performance, com a inovagao ocupando o papel chave de
orientacéo para economia (WEF, 2013).

Pusan tem atualmente 24,7 km de cais que podem acomodar 184 navios com
capacidade de mais de 14.990 milhdes de toneladas de carga por ano. Ha em
andamento um projeto de expanséo do terminal internacional de contéineres com
aumento de 40 bergos mais cinco multipurpose berths, ou bergos com capacidade
de movimentagdo multipla e simultdnea de carga e descarga de contéineres. A
capacidade instalada de operacdo aumenta, portanto, para 23 milhdes de TEUs/ano
(BUSAN, 2013).

O Porto de Pusan foi, em 2004, o quinto maior na movimentacdo de 13,6
milhdes de contéineres para o transporte da produgao de manufaturas (PORTO,
2012) epermaneceu em 2012 no ranking como o quinto maior porto em
movimentagdo de contéineres (BUSAN, 2013). Corresponde ao processo de
desenvolvimento econdmico sul-coreano, baseado na competitividade da industria,
como o principal porto do pais para escoar a produg¢ao nacional.

Situa-se na segunda maior cidade da Coreia, com cerca de 4 milhdes de
habitantes, e esta situado no rio Naktong, importante ligagdo entre o Oceano
Pacifico e os paises pertencentes a Eurasia. Sua posicdo estratégica foi
fundamental para escoar o excedente da produc¢do dos principais polos siderurgicos
da Coreia do Sul para obter divisas durante a reestruturacdo industrial coreana
(LEE, 2008).

Nos terminais especializados em contéineres, o manuseio é feito por
equipamentos especializados que automatizam o processo de carga e descarga. No
porto de Pusan, os portdbes de acesso dos caminhdes porta-contéineres
automatizam o fluxo da operagédo, direcionando para o local programado da
operagdo. E um sistema que integra todas as atividades no interior do Porto, com o
reconhecimento automatico da carga e rastreamento.

O sistema U-Port faz automagédo em todo o processo logistico no interior do
Porto. Traz melhorias na eficiéncia de operagao com menor utilizacédo de tempo e
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menor custo de operagdo, aumentando a competitividade. A Figura 8, a seguir,

demonstra o fluxo desse processo.

2 Rastreamento
automatico de carga

(Com o sistema U-Port, ) ( (- Todas as informacdes )

etiquetas eletrénicas sao
adicionadas aos
contéineres e veiculos
com reconhecimento da
carga, quantidade e local
de embarque com ajuda
da tecnologia sem fio

\ .

* Informacdes sobre a
carga é reconhecida
automaticamente e
transmitida em tempo
real para rastrear a rota
da carga

relevantes para toda a
cadeia portuaria
(Operadores, Agéncias de
Navegacéo, Autoridade
Portuaria) é fornecida em
tempo real.

3. Informacgdes
logisticas em tempo
real

1. Reconhecimento
automatico de carga

Figura 8 - Fluxo automatizagao e rastreamento de carga
Fonte: BPA (2014)

Fazem parte desse sistema interno do porto equipamentos modernos, alguns
controlados por joystick, como os portainers. Os equipamentos RTG, ou guindastes
em forma de porticos, mostrados na Figura 9, sdo pontes rolantes com capacidade
de empilhamento até seis contéineres de largura por trés de altura, que fazem o
manuseio otimizando os espagos do retroporto.

Os Portéineres (Figura 10) sdo guindastes que atuam com navios pos-
panamax. Automatizam a operagao dos navios imprimindo velocidade e ganho no
tempo de utilizagdo do berco. A integracdo do sistema U-Port e 0s equipamentos
aumentam a eficiéncia na operacdo do terminal de contéineres, ampliando a
capacidade instalada no manuseio de TEUs. S&o equipamentos que exigem um alto

nivel de investimentos de capital (BPA, 2014).

i

Figura 9 — RTG

Figura 10 — Portainers
Fonte: BPA (2014)



62
O crescimento da operagcdo de TEUs no porto de Pusan acompanha o

desenvolvimento econdmico sul-coreano. A Tabela 5 demonstra uma taxa de
crescimento no terminal de contéineres de mais de 1.000% desde 1993 (BPA,
2014), ano que foi promulgada a primeira lei de modernizac¢éo portuaria no Brasil.

Tabela 5 - Movimentacdo de contéineres Porto Pusan

Ano Total Ano Total Ano Total Ano Total
Contéineres Contéineres Contéineres Contéineres

2012 17.040.567 2007 13.261.484 2002 9.453.356 1997 4.811.279
2011 16.184.706 2006 12.038.786 2001 8.072.814 1996 4.374.162
2010 14.194.334 2005 11.483.151 2000 6.382.737 1995 4.019.267
2009 11.980.325 2004 11.491.968 1999 5.720.871 1994 3.591.760
2008 13.452.786 2003 10.407.809 1998 5.258.509 1993 1.505.883

Fonte: BPA (2014) http://www.busanpa.com/Service.do?id=en_container_ps

2.2.2 Sistema Portuario Brasileiro

O Sistema Portuario Nacional tem uma costa de 8,5 mil quildmetros
navegaveis, constituido por 35 portos publicos. Desses, 16 sado portos
descentralizados com sua operacdo outorgada a governos estaduais € municipais,
e 128 Terminais de Uso Privativo (TUP), responsaveis em 2013 por uma
movimentagao de 931 milhdes de toneladas de cargas bruta (SEP/PR, 2013).

A movimentacdo de cargas nos portos organizados foi de 338,3 milhdes de
toneladas, enquanto nos TUPs 592,8 milhdes de toneladas, conforme o historico de

movimentagao do Grafico 2.
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Grafico 2 - Histérico movimentacgéo de cargas em portos € TUPs no Brasil
Fonte: Antaqg (2013)
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O comércio exterior brasileiro registrou corrente de comércio de U$ 481,8

bilhbes em 2013, com as exportagdes registrando U$ 242,2 bilhdes e as
importagdes U$ 239,6 bilhdes. O recuo das cotagdes das commodities, com queda
de 3,2% do indice de precos, foi a responsavel pela retracdo comparada a 2012
(SECEX, 2013).

Da pauta das exportagdes nacionais, 59,27% foram destinadas a produtos
basicos, como minério de ferro, soja em grdo, milho em gréo, petréleo, e
semimanufaturados, como agucar bruto, ferro e ago, equivalente a U$ 143,5 bilhdes.
O sistema portuario nacional € responsavel por 85% das exportagdes brasileiras
(ANTAQ, 2013).

A movimentagcdo dos portos brasileiros reflete as escolhas nacionais na
corrente de comeércio internacional. Da movimentagdo da carga em 2013, cerca de
85% foram realizadas entre granel solido e granel liquido, basicamente produtos
primarios com o seguinte grupo de mercadorias mais transportadas (ANTAQ, 2013):
minério de ferro, soja, bauxita, milho, agucar, carvdo mineral, combustiveis, e éleos
minerais.

As escolhas nacionais decorrentes de politicas econbmicas e politicas de
C&T exercem uma influéncia direta no sistema portuario brasileiro no que diz
respeito ao que transportar e como fazé-lo. O Grafico 3 traz a evolugao da
movimentagdo por natureza da carga com predominancia do granel sélido e do

liquido.
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Grafico 3 - Evolugdo da movimentagao por natureza da carga
Fonte: Antaq (2013)
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O sistema portuario brasileiro entrou na década de 1990 mergulhado na crise

de gestdo da capacidade. De acordo com Oliveira (2011, p.25), enquanto ha uma
evolugdo no mundo inteiro no setor, “no Brasil, ndo sé os equipamentos, guindastes,
gruas etc. sdo obsoletos, mas a arcaica estrutura portuaria, ainda da década de
1930”. Como consequéncia, instaurou-se um modelo de ineficiéncia operacional com
baixa produtividade, responsavel por gargalos no escoamento da produgao brasileira
(RODRIGUES; CARNIELLO, 2013).

A ineficiéncia gera custos diretos e indiretos das operacgdes, inviabilizando
competitivamente os portos brasileiros. Para a reforma do sistema portuario e
completa reestruturagdo e modernizagao do setor, o fator critico de sucesso passa a
institucionalizar a forma para captacédo dos recursos para os elevados investimentos
necessarios (RODRIGUES; SANTOS, 2014).

A obsolescéncia dos portos brasileiros, o sucateamento das instalagdes, e a
infraestrutura inadequada, vinculados ao modelo publico de gestdo, constituem o
cenario para a discussao da modernizacao dos portos na década de 1990.

Impulsionada pelo clima de necessaria reestruturacdo e modernizagdo do
ambiente portuario brasileiro, foi promulgada, como marco regulatério, a Lei
8.630/93. Essa Lei estabelecia um modelo de desenvolvimento para a atividade
portuaria, com i) participacao privada na prestagdo dos servigos portuarios nos
portos organizados; ii) flexibilizagdo da movimentagdo de cargas nos TUPs; e iii)
inclusdo de novos agentes de gestdo da atividade nos portos organizados, como o
Conselho de Autoridade Portuaria (CAP) e o Orgéo Gestor de Mao de Obra (Ogmo)
(PORTO, 2012).

A introdugéo de politicas orientadas para o mercado abriu caminho para um
novo modelo de gestdo portuaria descentralizada (WORLD BANK, 2007). A
abordagem estratégica do setor privado, diferente da que existia em portos publicos,
segundo a OECD (2013), passou pela expansdo da movimentagdo do porto com
agilidade na movimentagao e reducédo do tempo de permanéncia de cais.

Os principais resultados da implementagédo da Lei 8.630/93 foram: i)
operagao privada em portos publicos; ii) contratos de arrendamento com uma area
total de 7,4 milhdes m? iii)) implantacdo de operadores privados; e iv)
descentralizagdo do setor com municipalizacéo e estadualizagao dos portos.

Até o final da década de 1990, como reflexo das intervengdes publicas no

setor portudrio, foram realizados investimentos nos portos brasileiros na ordem R$



65
920,4 milhdes, dentro do programa de arrendamento de areas e instalagdes

portuarias distribuidas nas regides do Pais. Os portos da regido Sudeste foram os
que mais investimentos obtiveram, R$ 420.4 milhdes, 44% do total, conforme Tabela

6, a seguir.

Tabela 6 - Investimentos nos portos brasileiros década 1990

Regiado Investimento Realizado %

(R$ milhdes)

Norte 85,5 9%
Nordeste 211,1 23%
Sudeste 402,9 44%
Sul 220,8 24%
Total 920,4 100%

Fonte: Secretaria de Transportes Aquaviarios (MT)

O Estado permaneceu com a propriedade e os ativos, e a operagao foi
concessionada com a incorporacdo do setor privado. Dessa forma, o Estado se
concentra na regulacdo do ambiente por meio de seus agentes, como a Antaq, que
tem a fungao fiscalizadora e promotora do porto.

Cabe ao setor publico também a responsabilidade da manutencdo da
infraestrutura, incluindo dragagem, acessos terrestre, e projetos de meio ambiente, e
ao setor privado cabem os investimentos necessarios para a modernizagdo e o
aparelhamento portuario em equipamentos para a operacao dos terminais.

Esse modelo de negdcio, com transferéncia de risco do capital a autoridade
portuaria privada, tende a proporcionar ganhos na eficiéncia, produtividade, e
competitividade, uma vez que o setor privado € voltado a lidar com as exigéncias do
mercado. A atual Lei dos Portos, n° 12.815/13, amplia o aumento da participagéo
privada pela concesséo e arrendamento, conduzindo investimentos em infraestrutura
portuaria e equipamentos.

As condi¢des econdmicas favoraveis e a dindmica do comércio internacional
aumentaram o fluxo nos portos brasileiros, o que tem provocado gargalos na
operagcao e escoamento das mercadorias por causa da deficiéncia da malha
rodoviaria e ferroviaria nos acessos portuarios.

Em 2012 o governo instituiu o Programa de Investimentos em Logistica (PIL)
para promover a integragcado das redes rodoviarias e ferroviarias aos portos. No ano
de 2010, o Brasil investiu R$ 23,4 bilhdes em infraestrutura de transportes,
representando 0,62% do PIB. Seria necessario investimentos em infraestrutura de
transportes de 6% a 8% do PIB nos proximos 20 anos para alcangar as condi¢des
da Coreia do Sul (IPEA, 2011).
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A Tabela 7 traz uma sintese dos investimentos em infraestrutura de

transportes, e demonstra que os investimentos ficaram sob o teto de 0,63% do PIB
nacional de 2002 a 2010. No ano de 2002, o setor privado participava com 48,35%
do investimento total de R$ 9,1 bilhdes em infraestrutura. Da iniciativa privada
vinham R$ 4,4 bilhdes. Em 2010, a participagdo privada de R$ 8,0 bilhdes
representou 34,04% do investimento total.

A relagdo da participagdo privada nos investimentos de infraestrutura de
transportes esta relacionada as politicas publicas de intervencdo do Estado,
percepbido pelos periodos mencionados na Tabela 7.

Tabela 7 - Investimentos em infraestrutura de transportes

Ano Investimento Investimento Investimento PIB % do PIB
Publico Privado total
2002 R$ 4,7 R$ 4,4 R$ 9,1 R$ 1.477,8 0,61%
2003 R$ 2,2 R$ 4,8 R$ 7,0 R$ 1.699,9 0,41%
2004 R$ 3,8 R$ 5,6 R$ 9,5 R$ 1.941,5 0,49%
2005 R$ 5,9 R$ 6,9 R$ 12,8 R$ 2.147,2 0,59%
2006 R$ 8,0 R$ 5,8 R$ 13,8 R$ 2.369,4 0,58%
2007 R$ 8,7 R$ 6,2 R$ 15,0 R$ 2.661,3 0,56%
2008 R$ 9,3 R$ 8,6 R$ 17,9 R$ 3.032,3 0,59%
2009 R$ 13,1 R$ 7,4 R$ 20,5 R$ 3.239,4 0,63%
2010 R$ 15,4 R$ 8,0 R$ 23,5 R$ 3.770,0 0,62%
Fonte: Adaptada pelo autor de IPEA, 2011, p.13; PIB IBGE em R$ bilhées

O aumento expressivo de 158% nos investimentos totais de 2010 em relagao
a 2002 nao foram insuficientes para impedir a degradacéo da malha de transportes e
consequente gargalo no sistema portuario nacional.

A infraestrutura logistica brasileira foi avaliada pelo indice de Competitividade
Global 2013-2014, realizado pela World Economic Forum, e a falta de progresso na
qualidade da infraestrutura geral levou o Brasil ao 114° lugar comparativamente com
144 outras economias. A competitividade brasileira também €& impactada, segundo o
relatério, pela baixa confianga nos politicos (136); corrupgao (114); e educagao (121)
(WEF, 2013).

No indice Global de Inovacéo (IGl) 2013, o Brasil ocupa o 68° lugar no ranking
entre 142 nagdes. O baixo desempenho global é reflexo do modelo de C&T adotado
no Brasil, com baixa interacdo com o setor produtivo; baixa incorporagdo de
tecnologia de ponta nos produtos; e baixa competitividade no mercado interno e
externo (PEREIRA; KRUGLIANSKAS, 2005).

A politica publica € o meio que os governos tém para conciliar os objetivos
sociais, politicos, e econdmicos, com as aspiragdes da sociedade. Ha um dinamismo

entre objetivos e aspiragbes que mudam conforme a sociedade evolui, pautada nos
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mais variados interesses. Nesse sentido a politica publica tem que ser dinamica e

evolutiva.

Laswell (1936) apud Souza (2003, p. 23) considera a politica publica como
uma forma de “estabelecer dialogo entre grupos de interesse e governo”. Trata-se
de um dos conceitos mais conhecidos e aceitos, que implica em responder as
questdes: quem ganha o qué; por qué; e que diferenca faz.

Na definicdo do autor, os resultados s&o influenciados pelos inputs dos
grupos de interesse. Santos (2001) entende que existem forgas desiguais e um
processo de desequilibrio nas relagdes sociais e econbmicas do capital, que
interferem desigualmente no orgamento publico.

Os sistemas de transportes eficientes proporcionam oportunidades e
beneficios, como a mobilidade e acesso a mercados e empregos, e se caracterizam
como vetores no aumento da capacidade produtiva. Sistemas de transportes
eficientes e de baixo custo sdo esperados para ligar as cadeias globais de
fornecimento.

Segundo Unctad (2013), 80% do comércio mundial em volume de
mercadorias sdo transportados por mar e manipulados pelos portos em todo o
mundo. No Brasil, 95% das importacbes e exportagdes sao controladas pelos portos
brasileiros (SEP, 2013).

A competitividade do comércio, tanto em paises desenvolvidos como paises
em desenvolvimento, depende essencialmente das redes de portos e seus nds de
distribuicdo para integrar a cadeia de abastecimento (CHRISTOPHER, 2007;
NOTTEBOM, RODRIGUE, 2005).

Uma caracteristica vital de um porto, segundo Nottebom; Rodrigue (2005), é a
sua capacidade de distribui¢cdo interior, favorecendo o surgimento de polos logisticos
e corredores de transportes numa forte ligagdo com sua infraestrutura interna. O
acesso terrestre cresce em importancia a medida que corresponde a sistemas
eficientes de distribuigéo interna (RODRIGUE et al., 2012).

Os acessos rodoviarios e ferroviarios, afirmam Notteboom; Rodrigue (2005) e
Beresford et al., (2004), séo fatores de sucesso na integragao logistica para o
escoamento de mercadorias. Ha uma dependéncia, no Brasil, do transporte
rodoviario que é responsavel por 60% da movimentagdo de carga, excluindo o

transporte de minério de ferro que ocorre por ferrovia.
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Em 1950 o modal rodoviario representava 38% do transporte de carga. Com o

lancamento do Plano de Metas, na década de 1950, em meio as politicas publicas
foram destinados grandes investimentos na ‘rodoviarizagdo, como ficou conhecida a
ampliagdo da rede de rodovias. Estabeleceu-se, entdo, uma dependéncia do modal
rodoviario.

Os investimentos na malha rodoviaria, nas décadas de 1960 e 1970,
possibilitaram um rapido crescimento de extensdo pavimentada das rodovias,
passando de 8.675 quildbmetros em 1960 para 47.487 quildbmetros em 1980 (ANTT,
2011). Atualmente, na década de 2010, apresenta 61.920 quildmetros de extenséo,
fruto de uma reducgao significativa dos investimentos na manutengdo e ampliagédo da

malha rodoviaria.

2.2.2.1 Gestao Portuaria

Em 1990, com a extingdo da PortoBras, o Congresso iniciou uma discussao
para a regulamentagao portuaria, com o propoésito de modernizar o parque portuario
nacional e sua administracdo. A obsolescéncia da infraestrutura e superestrutura
portuaria, juntamente com o modelo existente de administragdo com carater publico,
resultaram num conjunto ineficiente para atender a demanda da produgéo brasileira.
Havia um grande gargalo para escoamento da producgao, inibidora do crescimento
econdmico.

Em 1993, como resultado dessa discusséo, foi promulgada a Lei 8.630,
conhecida como Lei de Modernizagdo dos Portos (OLIVEIRA, 2011). O mercado
demandava equipamentos melhores e automatizados, servigos eficientes que
atendessem o novo modelo de integracdo global e uma redugdo dos custos
portuarios para tornar o modal aquaviario competitivo.

Nas tarifas portuarias a mao de obra constituia a grande parte dos custos,
representando “mais de 70% das despesas dos servigos portuarios nos principais
terminais de contéineres de Santos e do Rio de Janeiro” (BNDES, 2006, 216).

A Lei de modernizagao portuaria teve um carater mais privativista, € no seu
bojo trazia a modificagdo da estrutura portuaria e um novo modelo de administragao.

A Lei 12.815/13 avangou na participagdo privada no sistema portuario, com
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concessdes e arrendamento dos bens publicos. O seu principal objetivo é aumentar

a competitividade e o desenvolvimento do Pais pela expansdo e modernizagao da
infraestrutura e superestrutura dos portos.

Com essa Lei pretende-se, também, aumentar a qualidade da atividade
prestada e o aprimoramento da gestdo dos portos. Essa sequéncia de normatizagao
evidencia a necessidade da modernizagdo da gestdo, com o aumento da
participacao privada no setor.

A pesquisa WORKPORT (2000), realizada nos anos 1998 e 1999, teve como
propdsito investigar novos conceitos de gestdo e outros fatores exdgenos
relacionadas a organizagao do trabalho nos portos, a fim de atender o mercado
moderno e suas exigéncias, especificamente uma nova postura de gestdo
organizacional.

Algumas inovagdes tecnoldgicas incorporadas ao setor portuario mundial
exigem atualizacdo e modernizagdo na gestao local. Os navios aumentaram de
tamanho e capacidade de carga transportada, além da especializagdo, como os
porta-contéineres, Rol on Rol off (Ro-Ro) para transportes de veiculos, que
introduziram uma nova dindmica no manuseio e operagéo das cargas.

Alguns conceitos de gestdo consagrados em outras areas industriais,
avaliados pela pesquisa Workport (2000), sob a perspectiva de transferéncia para o
setor portuario e incorporados ao setor foram: Lean Production, Just in Time, Cadeia
de Valor, Gestdo da Qualidade Total e Sistemas de Gestdo em Saude, Ambiental e
Seguranga.

A introducdo de novas tecnologias nos portos deve ser acompanhada de
mudanga organizacional com o uso de novos conceitos de gestdo, e para tal o
projeto Workport (2000) traz as seguintes recomendagdes:

i. O elemento humano é a chave para toda a mudanga gerencial e
organizacional, e ndo dar a devida atencdo pode desperdicar todos os
esforcos de transicdo. A capacitacdo da forgca de trabalho ira envolver os
trabalhadores no processo de tomada de decisdo e no desenvolvimento de
inovacgoes.

i. Educacao e formacgao da forga de trabalho, especialmente em computadores
e tecnologia da informacgdo, sdo catalisadores em todo o processo de

mudanca.
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A consciéncia juridica, em termos de legislagdo ambiental, saude, segurancga,

e emprego, ajuda a administragdo do porto a evitar a exposi¢do a grandes
riscos e passivos.

A parceria publico-privada (PPP) é uma mudanga que permite os dois setores
operarem ao mesmo tempo em diferentes niveis no setor portuario. A parceria
publico privada € uma alternativa de modernizagdo do parque portuario
discutida pela Unctad e Banco Mundial.

Qualquer processo de reforma e gestdo portuaria deve levar em conta a

complexidade do setor portuario nas dimensdes dos subsistemas nele contidos. As

organizagdes portuarias sao sistemas abertos, com uma necessaria adaptagdo ao

ambiente externo e adequagao aos interesses de seus usuarios. O porto pode ser

visto de forma tridimensional com inter-relacionamento e dependéncia desses

subsistemas:

fisico-ambiental: esta relacionado as questdes espaciais da adequacao de
molhes, cais, canal e area de retroporto. Enfoca as instalagdes de infra e de
superestrutura, como acesso aquaviario e respectivo calado, cais de
atracagao e respectivos calados, vias internas de movimentagédo de cargas e
vias externas de acesso com intermodalidade, armazenagem coberta,
descoberta e especializada nos tipos de cargas (BIRD, 1963; WORKPORT,
2000; UNCTAD, 1992; NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005).
econdmico-produtivo: relaciona-se mais as questdes funcionais do porto,
com articulagdo e integragdo da cadeia de servico portuario com vistas a
extensdo da sua zona de influéncia (SCAVARDA; PAIVA, 2010). A integracao
dos transportes multimodais, segundo Pettit e Beresford (2009), é necessaria
para expansao da hinterlandia, a zona de influéncia do porto, que por sua vez
€ um elo da cadeia logistica no processo atual de globalizagdo da economia,
e estratégico no comércio mundial de mercadorias (UNCTAD, 2012).
urbano-regional: esta relacionado as dimensdes espaciais e funcionais,
voltado ao relacionamento porto-cidade e a todos os impactos locais das
atividades. O porto tem uma atividade de altissimo impacto socioambiental
(PORTO; TEIXEIRA, 2001), com necessaria intervengdo e aproximagao das
autoridades portuarias e municipais para medidas compensatérias e
mitigadoras. A cidade portuaria deve ser vista sob o prisma da dimensao

social do desenvolvimento, em que as questbes socioambientais ganham
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relevancia sobre os principios do crescimento no conceito de

desenvolvimento (SANTOS; BRAGA; SOUZA , 2012).

O enfoque sistémico fundamenta-se na relagdo apropriada da organizagao
com o ambiente, como condi¢cdo de sobrevivéncia e sustentabilidade. As multiformas
causais e a interdependéncia das variaveis compdéem a complexidade que as
organizagbes enfrentam, que antes era inexistente. Segundo Maximiano (2008,
p.312), “elementos que interagem e se influenciam, agregados em conjuntos
complexos € a esséncia do enfoque sistémico”.

Um aspecto considerado por Morgan (1996) no enfoque sistémico € o inter-
relacionamento dos subsistemas contidos, que por metafora define “como caixas
chinesas no sentido de que sempre contém conjuntos dentro de conjuntos”
(MORGAN, 1996, p.44).

Organizagdo e ambiente sdo fendmenos separados, mas pressupde-se a
existéncia de um estado de tensdo entre ambos. A teoria contigencial trata da
adaptagdo da organizagdo ao ambiente, e o autor descreve as principais ideias
dessa teoria, dominante na moderna analise organizacional:

* organizagdes sao sistemas abertos que precisam adaptar-se a circunstancias
ambientais;

* aforma adequada para organizar esta relacionada a tarefa ou ambiente.

* preocupacado com as boas praticas para desempenhar atividades diferentes
dentro da mesma organizagéo, considerando a diversidade de ambiente.

Os portos resultam da interagdo e colaboragdo de diferentes organizagbes
num ambiente contemporédneo de demandas complexas (KAPPEL, et al., 2005;
MONIE, VIDAL, 2006; NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005). Assim, define-se o porto
como sistema complexo, composto por um conjunto de elementos, os atores
institucionais, como os operadores, armadores, transportadores, praticagem, 6rgaos
governamentais das trés esferas, entidades sindicais de trabalhadores portuarios,
autoridade portuaria, Conselho de Autoridade Portuaria e demais usuarios.

A Figura 11 retrata o enfoque sistémico do porto, por um continuo de entradas
e as transformacgdes internas, considerando os trés subsistemas: fisico-ambiental,;
econdmico-produtivo e urbano-regional. As saidas dos servigos influenciam a
disponibilidade futura de recursos e o funcionamento do sistema.

Diante da complexidade atual do ambiente portuario, a autoridade portuaria
tem o importante papel de gerir todos os recursos que alimentam o sistema
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produtivo, rompendo com a ineficiéncia instalada nos portos por décadas de

centralizag&o publica nos negécios.

A modernizacdo do porto passa, inevitavelmente, pela modernizacdo da
gestdo portuaria, atenta ndo somente as suas atribui¢cdes legais, mas a eficiéncia e
competitividade, “adequando a quantidade de m&o de obra na operacéo, segundo 0s

novos processos tecnoldgicos e produtivos” (BNDES, 2006, p 213).

Porto
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Figura 11 - Enfoque sistémico do porto
Fonte: adaptada pelo autor, de Morgan (1996).

2.2.2.2 Participagao Publico Privado

A exploracao indireta do porto organizado ocorre mediante a concess&o ou
arrendamento do bem publico, segundo a Lei 12.815/13. A Constituicdo de 1988
define que o principal papel do Estado na economia € ser agente normativo e
regulador (Art. 174, caput). A exploragéo direta da atividade econémica pelo Estado
se dara segundo o Art. 173, caput, quando necessaria aos imperativos da seguranga

nacional ou relevante interesse coletivo (BRASIL, 1988).
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A Lei 12.815/13 garante ao Estado a propriedade dos ativos portuarios,

transferindo para o setor privado as atividades portuarias, portanto “ficou com o setor
publico a responsabilidade de manter o condominio portuario, este consubstanciado
nas areas comuns, que sao aquelas utilizadas por todos os prestadores de servigos
portuarios e maritimos” (PORTO, 2012, p.89)

A participagao publico/privado ndo se da pela venda das propriedades do
porto ao setor privado, diferentemente do que aborda a Lei 8.031/90 do Programa
Nacional de Desestatizagcdo, em que a Unido permanece com a propriedade das
terras e imoveis dos portos organizados.

O termo privatizagao é definido por Donahue (1992, p. 251) apud TCMG
(2008) “como a retirada da esfera publica de certas atividades, responsabilidades ou
ativos”. A privatizagdo, nesse sentido, € o ato de reduzir o papel do Estado no setor
privado e transferéncia de ativos e servigos para esse setor.

No ano de 1990 foi criado o Programa Nacional de Desestatizag&o, pela Lei
8.031/90, como parte integrante das reformas econdmicas do governo. Em 1997
essa Lei foi revogada pela n° 9.491/97, que altera procedimentos. A Lei de 1997,
sancionada pelo entdo Presidente Fernando Henrique Cardoso (FHC), tem como
objetivo reordenar a posigao estratégica do Estado na economia.

Para tanto, foram transferidas para a iniciativa privada atividades
‘indevidamente’ exploradas pelo setor publico, contribuindo, dessa forma, para a
modernizacdo da infraestrutura e do parque industrial do Pais, ampliando sua
competitividade e, consequentemente, permitindo que o Estado se concentre em
atividades fundamentais para as prioridades nacionais (BRASIL, 1997).

O modelo Port Reform Tool Kit, do World Bank (2007), aborda o modelo de
participagédo privada no setor portuario, desenvolvido em conjunto com a UNCTAD.
United Nations Conference on Trade and Development, fundada em 1964 pela
Assembleia Geral das Nagbes Unidas, com objetivo de integragdo dos paises em
desenvolvimento na economia mundial em condi¢des equitativas, potencializando as
oportunidades de comércio internacional.

A parceria publico/privada em infraestrutura surge como alternativa para a
modernizagdo do parque portuario nacional, com vistas a eliminar os gargalos e
ineficiéncia da atividade.

Quatro modelos estruturais para efetivagcdo de parceria privada no setor estdo
descritos no Quadro 3, com uma analise das forgas e fraquezas de cada modelo.
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1. Public Service Ports

O setor publico tem total participagado nos investimentos de infraestrutura, operagao, administragédo e propriedade

de terras e ativos.

Forcas

Fraquezas

Unidade de comando, desenvolvimento de
superestrutura e operagdes de movimentagéo de carga
sob a responsabilidade de uma unica organizagao

Operagdes nao orientadas para o mercado; limitagdo
do setor privado nas operagdes; dependéncia do
orcamento do governo; falta de concorréncia levando a
ineficiéncia; falta de inovacéo; excessivo gerador de
empregos com pouca flexibilidade nas questdes
trabalhistas.

2. Tool Ports

Com a participagdo privada somente na operagao portuaria o porto é visto como um bem publico.

Forcas

Fraquezas

Identificagdo das necessidades dentro do porto e agéo
necessaria para sua solugéo pela autoridade portuaria.
Investimentos em infraestrutura e equipamentos sao
decididos e fornecidos pela mesma entidade
responsavel.

Situagdes de conflito entre administragdo do porto e
empresas privadas no compartilhamento dos servigos
de movimentacdo de carga; operadores privados
dependentes da AP com limitacdo para expansao;
falta de inovagdo; riscos de investimentos
inadequados.

3. Landlord Ports

Com a participagao privada nos investimentos em infraestrutura portuaria, em equipamentos e administracdo do
porto, o Estado permanece com a propriedade da terra e ativos.

Forcas

Fraquezas

O setor privado geralmente € mais voltado para lidar
com as exigéncia do mercado; os operadores sao mais
propensos a fazer investimentos como consequéncia
dos contratos de longo prazo.

Risco dos investimentos do setor privado ndo estarem
alinhados para garantir os beneficios publicos
esperados; risco de excesso de capacidade como
resultado da pressdo de varios operadores privados.

4. Fully Privatized Ports

Ampliacdo total da participagédo privada, incluindo terras e ativos portuarios. Esse modelo, segundo World Bank
(2007, vol.3, p.83), é encontrado em apenas dois paises: Reino Unido e Nova Zelandia.

Forcas

Fraquezas

Flexibilidade dos investimentos e operagdes
portuarias; ndo ha interferéncia direta do governo;
eficiéncia nas operagbes portuarias; atividades
voltadas as necessidades do mercado com valor
agregado ao cliente; desenvolvimento de novas
tecnologias; expertise do setor privado em ambiente
competitivo.

O governo perde a capacidade de executar uma
politica de desenvolvimento econémico de longo prazo
com relagdo ao nego6cio portuario; risco de
especulagdo nos terrenos portuarios pelo setor
privado; caso o porto ndo tenha o retorno de
investimento esperado ha o risco de descontinuidade e
para reverter tal situagdo o governo teria de investir na
recompra das terras e pagamento de indenizacgdes.

Quadro 3 — Forgas e Fraquezas dos Modelos de relagado Publico X Privado
Fonte: adaptado de Unctad e World Bank (2007).

O modelo demonstra a evolugdo dos modelos de autoridade portuaria na
transi¢cdo publico-privado. O governo, ao delegar as operagbes e beneficiar-se da
experiéncia do setor privado na eficiéncia e competitividade concentra-se em
politica, planejamento e regulagdo, com menor risco de ndo cumprir os objetivos
sociais decorrentes do desenvolvimento local (WORKPORT, 2000).

O envolvimento e investimentos do setor privado surgiram na década de
1980, como resposta a deterioragdo da qualidade dos servigos e ineficiéncia dos
portos com consequente congestionamento e gargalo das operagdes. Dessa forma,
uma parceria publico-privada pode trazer os beneficios da modernizagcdo da

operagéao e gestao ao porto.
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Entre os anos de 1960 e 1980 as autoridades portuarias estavam

centralizadas sob a estrutura do governo, com sistema enrijecido e burocratico,
envelhecendo, consequentemente, o setor portuario, que nao respondia as
demandas de crescimento do comércio internacional.

Com o desmantelamento do sistema comunista na década de 1980, pelo
‘esgotamento do modelo de expansdo e dos fracassos das promessas do
progresso”, (SANTOS BRAGA; SOUZA, 2012, p.52), e com a introdugéo de politicas
orientadas para o mercado abriram-se caminhos para um novo modelo de gestéo
portuaria descentralizada, numa reformulagdo global com a migragcdo da
propriedade publica e das infraestruturas portuarias para o setor privado (WORLD
BANK, 2007).

Esse setor aumentou sua participagdo de forma global, com interesses em
portos de varios paises e surgimento dos grandes operadores portuarios
internacionais. O Quadro 4 mostra a relagdo da participacdo publica X privada na
utilizagcdo do capital e interesses.

Formas de Parceria
Modelos de
Autoridades Portuarias Infraestrutura Superestrutura Operagao Portuaria
Service Port Publico
Tool Port Publico Privado
Landlord Port Publico Privado
Fully Privatized Ports Privado

Quadro 4 - Relagao Publico X Privado
Fonte: World Bank (2007)

No Brasil, os esforgos para modernizar a infraestrutura e a logistica portuaria
passam por incentivos fiscais para estimular e atrair os investimentos privados,
dentre os quais o Regime Tributario para Incentivo a Modernizagdo e a Ampliagéo
da Estrutura Portuaria, o Reporto, regulamentado pela Instrugdo Normativa n°
1.370/13. Esse incentivo permite ao setor adquirir, com isengao fiscal, equipamentos
que contribuam para movimentagdo de cargas, como pontes-guindastes, carros-
porticos, pontes rolantes, porticos de descargas etc.

Os beneficios da isengao fiscal sdo diretamente relacionados ao operador
portuario concessionario de porto autorizado, arrendatario da instalacdo portuaria de
uso publico, pessoa juridica autorizada a explorar a instalagdo portuaria, e serao

aplicados somente as importacdes e as aquisicdes no mercado interno realizadas
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até dezembro de 2015 (SEP/PR, 2013). O beneficio estende-se ao concessionario

de transporte ferroviario, importante modal para integragao da logistica portuaria.

2.2.2.3 Papel da Autoridade Portuaria

Orgao responsavel pela gestao portuéria local, a autoridade portuaria é aceita
como detentora da fungdo de administragao e gestdo do negocio portuario no Brasil.
A Lei 12.815/13, no Art. 17 § 1° atribui uma designagao local para a
autoridade portuaria, suas atribuicbes, e a competéncia no exercicio da

administragao do porto, sintetizado no Quadro 5.

Lei 12.815 de 2013
Da Administragédo do Porto Organizado Das Competéncias Capitulo IV Secéo |

Art.17 E exercida diretamente pela Unio, pela delegataria ou pela concessionaria

§ 1° Compete a administragéo do porto organizado, denominada Autoridade Portuaria

| cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos e os contratos de concesséao;

Il assegurar o gozo das vantagens decorrentes do melhoramento e aparelhamento do porto ao comércio e a navegacéao;

Il pré-qualificar os operadores portuarios, de acordo com as normas estabelecidas pelo poder concedente;

IV arrecadar os valores das tarifas relativas as suas atividades;

XIII prestar apoio técnico e administrativo ao conselho de autoridade portuaria e ao érgéo de gestdo de méo de obra;

V fiscalizar ou executar as obras de construcéo, reforma, ampliagdo, melhoramento e conservagao das instalagdes portuarias;

VI fiscalizar a operagao portudria, zelando pela realizagédo das atividades com regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao
meio ambiente;

XIl adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto;

XV organizar a guarda portudria, em conformidade com a regulamentagéo expedida pelo poder concedente;

VIl promover a remogdo de embarcagdes ou cascos de embarcagdes que possam prejudicar o acesso ao porto;

VIl autorizar a entrada e saida, inclusive atracagao e desatracagao, o fundeio e o trafego de embarcagéo na area do porto,
ouvidas as demais autoridades do porto;

IX autorizar a movimentagao de carga das embarcagdes, ressalvada a competéncia da autoridade maritima em situagdes de
assisténcia e salvamento de embarcacao, ouvidas as demais autoridades do porto;

X suspender operagdes portuarias que prejudiquem o funcionamento do porto, ressalvados os aspectos de interesse da
autoridade maritima responsavel pela seguranga do trafego aquaviario;

Xl reportar infragdes e representar perante a Antaq, visando a instauragao de processo administrativo e aplicagdo das
penalidades previstas em Lei, em regulamento e nos contratos;

XIV estabelecer o horario de funcionamento do porto, observadas as diretrizes da Secretaria de Portos da Presidéncia da
Republica, e as jornadas de trabalho no cais de uso publico;

§ 2° A autoridade portuaria elaborara e submetera a aprovagéo da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica o
respectivo Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto.

Art. 18 Dentro dos limites da area do porto organizado, compete a administragdo do porto:

| sob coordenacgéo da autoridade maritima:

a) estabelecer, manter e operar o balizamento do canal de acesso e da bacia de evolugao do porto;

b) delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e descarga, de inspegdo sanitaria e de policia maritima;

c) delimitar as areas destinadas a navios de guerra e submarinos, plataformas e demais embarcagdes especiais, navios em
reparo ou aguardando atracagao e navios com cargas inflamaveis ou explosivas;

d) estabelecer e divulgar o calado maximo de operagéo dos navios, em fungdo dos levantamentos batimétricos efetuados sob
sua responsabilidade; e

e) e) estabelecer e divulgar o porte bruto maximo e as dimensdes maximas dos navios que trafegarao, em fungéo das
limitacdes e caracteristicas fisicas do cais do porto;

Il sob coordenagao da autoridade aduaneira:
a) delimitar a area de alfandegamento; e
b) b) organizar e sinalizar os fluxos de mercadorias, veiculos, unidades de cargas e de pessoas.

Quadro 5 - Atribuicbes e competéncias da Autoridade Portuaria 12.815/2013
Fonte: elaborado pelo autor
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O papel da autoridade portuaria transcende as atribuicbes normativas da sua

funcdo, e tem importancia ao aumentar a competitividade e expansao do porto,
assegurando vantagens decorrentes do melhoramento e aparelhamento do porto ao
comeércio, por intermédio do aumento da participagéo privada no setor.

A medida que o processo de desestatizacdo avanca, o setor privado & frente
dos portos organizados disputa espago no mercado, valendo-se de vantagens
comparativas das facilidades maritimas e terrestres, e administracdo portuaria
(BNDES, 2006).

Autores como Notteboom, Rodrigue (2005), Beresford, e Gardner et al.,
(2004) afrmam a importadncia dos acessos e disponibilidade de mais bergos e
maiores, com calados que atendam aos navios modernos. Esse conjunto constitui
vantagem comparativa de infraestrutura maritima e terrestre (BNDES, 2006).

Outros atributos da infraestrutura maritima que atribuem ao porto vantagens
s&o: i) mecanizagao dos ambientes portuarios; ii) automagéo no manuseio da carga;
e iii) redugdo do uso da mao de obra no manuseio de cargas. A administracéo
portuaria deve ser flexivel e integradora, equacionando as demandas de todos
atores institucionais constituindo, com estes, parcerias privadas que agregam valor
ao negocio. Uma estrutura enxuta, com atendimento voltado ao cliente e a
sociedade, estabelece ao porto vantagens comparativas capaz de atrair negécios.

O Quadro 6 sintetiza os principais fatores de vantagem comparativa na
competicdo entre os portos, na infraestrutura maritima e terrestre, e na

administragao portuaria.

Facilidades Maritimas e Terrestres Administragdo Portuaria

Profundidades (calado) Estruturas enxutas

Numero de bergos Estruturas voltadas para o cliente portuario
Especializagado dos bergos Atuagao comercial

Area do retro porto Preservagao do meio ambiente

Fatores de produgédo adequados Parcerias privadas

Custos operacionais Forte marketing

Acessos terrestres adequados Interfaces adequadas (autoridades e sociedades)

Quadro 6 - Vantagens comparativas dos portos
Fonte: BNDES (2006, p.218)

O desafio da autoridade portuaria é melhorar a eficiéncia com uma
movimentagcdo de mercadorias mais rapida, proporcionada por equipamentos mais

adequados, reduzindo o tempo de cais, proporcionando vantagens comparativas
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para expandir a movimentacdo do porto e evitar que a escolha do cliente recaia

sobre outros portos proximos (OECD, 2013).

Politicas destinadas a aliviar os gargalos de congestionamento de trafego, ou
aumentar infraestrutura do terminal para reforgar a eficiéncia, sdo alinhavadas pela
autoridade portuaria junto com outros parceiros interessados economicamente.

Outro papel importante da autoridade portuaria e administradora do porto &
integrar os atores da cadeia de servigo portuaria na oferta das vantagens do porto. A
autoridade portuaria oferece a infraestrutura portuaria, maritima, terrestre e
armazenagem para atracagéo de navios e movimentagao de cargas.

As operacdes de carga e descarga, bem como a movimentagdo em terra e a
recepcdo de cargas nos locais de armazenamento devem ser conduzidas
obrigatoriamente por uma operadora portuaria pré-qualificada e cadastrada no porto,
bem como todos os demais usuarios e prestadores de servigos portuarios (BRASIL,
2013).

O operador portuario € o principal elo da cadeia portuaria. Ha normas,
critérios e procedimentos para pré-qualificacao estabelecidos pela Portaria 111/13
da Secretaria de Portos. A pré-qualificacdo é realizada diretamente com a
autoridade portuaria mediante a comprovagdo da capacidade juridica, da
regularidade fiscal, da idoneidade financeira, e da capacidade técnica para as
operagdes portuarias nas quais pretende atuar. A pré qualificacdo € formalizada pela
Administracdo do Porto mediante a emissdo do Certificado de Qualificacdo do
Operador Portuario, com validade de cinco anos (SEP/PR, 2012).

As operagdes portuarias da entrada do navio no porto até a sua saida
abrangem trés grandes conjuntos de servicos: i) os de entrada e saida dos navios; ii)
os de manutengdo e movimentagdo de carga; e iii) os complementares aos

armadores e aos donos das mercadorias (ANTAQ, 2003).
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Servigos de entrada e saida dos navios

Servigos de Movimentacao de Cargas

Prestador do

Prestador do

Servico . Servico .
¢ Servigco ¢ Servigco

Servigos de
agendamento de
Despacho do navio; Agente de Estiva das embarcacdes e conferéncia das Operador
requisicao de Navegacéao cargas a bordo do navio Portuario
praticos;
amarradores;
Auxilio a navegacéo Servigos acessorios e complementares a estiva, Operador
e utilizagao dos Marinha do Brasil como remocgdes e rearranjos dos contéineres a perad

e . Portuario
farois bordo do navio
Fiscalizagdo e Capatazias ou movimentagéo no terminal.
. ~ o . Operador
inspecao sanitaria ANVISA Manuseio das cargas em terra, desde o costado Portusrio

do Navio

do navio até o pordo do terminal ou vice-versa

Servigos de entrada e saida dos navios

Servigos de Movimentacao de Cargas

Prestador do

Prestador do

SENED Servigco Servigo Servigco
Controle e Policia Federal — Movimentagéo de contéineres para inspecao,
fiscalizagao de Divisao de Policia ovacao, desova e outros Operador
entrada e saida de Maritima e Portuario
estrangeiros fronteiras
Servigo de Empresas de Armazenagem de Transito Operador do
Praticagem praticagem ou Terminal ou
associagao de Administragéo
praticos do Porto
Servigcos Complementares aos armadores e aos donos das
cargas
Servigo de Empresa de assisténcia nos despachos do navio e Agente de
Rebocadores rebocadores reparticdes governamentais; embarque e Navegacéao
portuarios desembarque dos tripulantes; pagamentos;

prestacéo de servico junto a previdéncia social
ou a saude dos portos; condugao para navios
fundeados ao largo; passagens aéreas ou
terrestres para tripulantes que desembarcam;
providéncias junto aos fornecedores,
lavanderias etc. (OCTAVIANO, 2008, p. 323)

Trabalhadores
avulsos

Vigias portuarios

Utilizagao das
instalagdes de
acostagem

O operador ou a
Administragdo do
Porto

Quadro 7 - Rol de atividades portuarias e seus prestadores de servigos
Fonte: adaptado dos Indicadores de Desempenho Portuario (Antaq, 2003)

O Quadro 7 relaciona os servigos prestados na entrada e saida dos navios e

movimentagdo de carga a um tipo de prestador de servigo. A saida e chegada da

carga no porto cabe aos operadores portuarios, e os servigos especializados s&o

responsaveis pelos equipamentos e acessorios necessarios para movimentacao de

cargas e pela contratagdo da méo de obra do trabalhador portuario necessario as

operacgoes.

O agente maritimo tem por fungdo representar o armador em uma

determinada localidade. Sua fungdo é colaborar com a empresa armadora nas
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tarefas da armacéo e transporte maritimo. No escopo dos seus servigos se destaca

a angariagao de carga para os espagos do navio e o controle das operagdes de
carga e descarga.

A Figura 12 apresenta a organizagao geral dos servigos portuarios prestados
no porto quando da saida e entrada dos navios, com todas as etapas dos servigos e

seus provedores.

Diagrama da Organizacio Geral dos Servigos Porlubrios
Movimentagio de Carga Goeral 8 Contéineres

| Chegada do Navio ] Servigos Basicos | Saida do NMawio |

—— ———
fuxilio & Mavegacho

[ Provedores dos Servicos ] Controle Sanitirio | Outros Servigos: ]

Abastecimonts de Agea,

Diratorls do Portos o Praticagem Combustivel & Rancho
Costas

R Pl
Emprasas de Praticagem Achocador iy

Retirada de L
Empresas de Rebocadores e B

Al I lpars
Administracio do Parta W S DolRpaavantes

5 : Atrscacho/ Desatracacio P i it o s
E‘E:ﬂ ;;D"t“' (Wigias @ Assistdncia & Trpulaclo
| o
Vigildneia Portuaria 3
el L+ Traducio de ocumentas
. Dut
Policla Maritima Federal Inspecio Aduaneira sl

Controle de Imigracio

Peacio & Despeacho
Tranaberda

Manuseio da Carga & Bordo Safamento
Operador Portudrio e
Descarregaments/Carregamanto Pré-Estiva oo Pré-
stacking
DOutros
Manuseio da Carga &m Terra:
Transporte Interno o
Estocagem nos Patios
Armazenagem Cwacdo/Desova
Remogda
Operador Portusri Transparts Tnbarno
Transporte Interno Pesagem
Monitaramento de
Recfers
Emnprgia Eldirica
Entrega /Recebimento 5 ,....5
1 e
- B
| Saida da Earga l Chegada da Carga ]

Figura 12 - Diagrama dos Servigos Portudarios
Fonte: Antaq (2003)
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2.2.2.4 Conselho de Autoridade Portuaria

O Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), regulamentado pelo Decreto
8.033/2013, é um férum que permite a discussao de interesses da comunidade
portuaria local e a cidade em que o porto esta inserido. A autoridade portuaria tem o
papel de fomentar, no CAP, politicas voltadas a expansdo de negdcios do porto,
harmonizadas numa relagdo porto-cidade, que minimizem os impactos do negocio
portudrio na cidade (BRASIL, 2013).

O CAP nao tem personalidade juridica e sua atuagao é participativa, formada
por blocos de representatividade que terdo seus niveis e graus de participagao
discutidos a seguir. A Lei 8.630/93 instituiu a figura do CAP, que no bojo da sua
regulamentagao tem como atribui¢ées principalmente:

» fomentar a agdo industrial e comercial do porto;
* desenvolver mecanismos para atragédo de cargas; e
* estimular a competitividade.

Um dos aspectos da descentralizagcdo € o CAP exercer uma cogestdo da

atividade que é composta por seis blocos de representatividade, conforme Quadro 8.

Lei 12.815/13 regulamentada pelo Decreto 8.033

Bloco | — do poder publico
Qde Representante
Autoridade Maritima
Administragédo do Porto
Estado onde se localiza o porto

1 Municipios onde se localiza o porto
Indicagao: pelo Ministro de Estado Chefe da Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica;
pelo Comandante da Marinha; pela Administracdo do porto; pelo Governador de Estado; e pelo
Prefeito do Municipio.
Bloco Il — da classe empresarial

alala

Qde Representante
1 Operadores portuarios
1 Usuarios

Indicagdo: pelas entidades de classe local das respectivas categorias profissionais e
econdmicas. Cabe a SEP definir as entidades responsaveis pela indicagao.

Bloco Il — da classe dos trabalhadores portuarios

Qde Representantes
2 Trabalhadores portuarios avulsos — TPAs
2 Demais trabalhadores portuarios

Indicagdo: pelas entidades de classe local das respectivas categorias profissionais e
econdmicas. Cabe a SEP definir as entidades responsaveis pela indicagao.

Regra para os votos: cada representante tera direito a um voto e o presidente do CAP o voto de
qualidade.

Presidente do CAP: A escolha recaira sobre um dos quatro representantes do Bloco I.

Quadro 8 - CAP comparativo da composigdo de membros
Fonte: adaptado pelo autor das Leis 8.630/93 e 12.815/13
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A distribuicdo das vagas no Conselho, observa a propor¢ao de 50% de

representantes do poder publico; 25% da classe empresarial; e 25% da classe
trabalhadora. Essa representatividade, em numeros de representantes, € também
estabelecida pelos votos. No modelo atual cada representante tem direito a um voto,
cabendo ao presidente do conselho o voto de qualidade.

A administragéo participativa ndo é uma ideia nova. A sua incursao nasceu na
Grécia antiga com a invengdo da democracia. E uma doutrina que valoriza a
participacao das pessoas no processo de tomada de decisao, consequentemente no
desenvolvimento da organizagao.

Sen (2010) considera a liberdade politca como instrumento de sua
expressdo, compreendendo oportunidades de dialogo, dissensdo e critica, com
direito a voto. A luz do desenvolvimento, a “participacdo e a dissensdo politica sdo
partes constitutivas do préprio desenvolvimento” (SEN, 2010, p. 56) e do ambiente
contextual da atuacdo de um Conselho.

O conceito ‘participagdo’ néo é uniforme e, de acordo com Mendonga (1987),
no ambito de disciplinas cientificas € objeto da area do Direito, da Ciéncia Politica,
da Sociologia, da Psicologia e da Administragdo, o que produz diferentes formas e
vieses conceituais de participacao.

Com o propésito de estudar esse fendbmeno sera feita uma incursdo nas
concepgdes de participagdo, categorizadas como: i) visdo socialista; ii) teoria
democratica; iii) relagdes/desenvolvimento humanos; e iv) produtividade e eficiéncia
(DACHLER, WILPERT, 1978; apud, MENDONCA, 1987).

Visao Socialista: sua origem, instigada pela revolugdo industrial, no
entendimento da doutrina marxista era uma fonte de regulagdo das relagdes
humanas e sociais. No contexto gramsciano, o capital ndo incide somente na
extragdo da mais valia, mas objetiva produzir formas de passividade e adaptacéo
dos trabalhadores ao dominio capitalista (SIMIONATTO, 2002).

A questédo crucial a ser encarada pela participacao € o problema da alienagao
introduzida pelo capitalismo e consequente conflito. A visdo socialista de
participacdo defende a construgcdo de uma sociedade participativa nas esferas
produtiva, politica, social e cultural.

Teoria Democratica: tem como pressuposto a participacdo ao nivel micro e
incorporagao de valores democraticos no ambito da organizagdo. Como sistema

politico é feita de interesses de varios tipos, com coalizdes politicas. Nesse sentido,
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Morgan (1996) enfatiza a natureza pluralista de interesses, conflitos, e fontes de

poder com tendéncias autoritarias de grupos para manter o controle.

Relagoes/Desenvolvimento Humanos: advoga a importancia das boas
relagdes como resolugcdo do conflito de poder. Parte da premissa que individuos
menos alienados sao mais produtivos. Dessa forma, sao desenvolvidos mecanismos
de participagdo que privilegiam o “desenvolvimento dos individuos e dos grupos”
(MENDONCGCA, 1987, p.33).

Produtividade/Eficiéncia: a participagao € tida como uma tecnologia social
que tem em si assegurar produtividade e eficiéncia. As criticas estdo na alienagao,
pois desloca o foco da participagao para o conteudo da tarefa.

As concepgdes de participacdo apresentadas nao sdo excludentes, “ e [...]
certos modos de participagdo podem se desenvolver de maneira essencialmente
pragmatica, sem basear-se em uma posi¢ao ideolégica ou doutrinaria definida”
(MONAT, 1981; apud MENDONCA, 1987).

O uso do poder no campo da participagdo € um meio de resolugao dos
conflitos de interesse. Morgan (1996, p.163) ressalta a acdo do poder para as
conquistas e sobreposigdo nas relagdes sociais. Sugere o efeito influenciador do
poder para conseguir “que outra pessoa faga alguma coisa que, de outra forma, ndo
seria feita” .

Destacam-se aqui quatro fontes de poder que podem exercer influéncia
dentro da organizacgao: i) autoridade formal; ii) controle sobre recursos escassos; iii)
uso da estrutura organizacional, regras e regulamentos; e iv) controle do processo

de tomada de deciséao.

2.2.2.5 Orgéo Gestor de Mao de Obra - OGMO

A figura do OGMO teve como marco 1993, pela Lei de Modernizagdo dos
Portos n° 8.630/93, criada para modificar as relagbes de mao de obra no setor
portuario, neutralizando o poder do sindicato no controle do mercado de trabalho
(FREDDO, 2002).
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Segundo o autor, os sindicatos portuarios, desde a sua criagdo, promoviam a

centralizacdo da mao de obra, decidindo pela escala de servico com a quantidade
de trabalhadores para uma operagéo de carga e descarga do navio.

A atividade portuaria era marcada por conflitos sociais, € um deles
caracterizava termo bagrinho, como ficou conhecido no maior porto latino americano,
o Porto de Santos. Esse termo designava os trabalhadores que realizavam as
atividades consideradas ndo nobres, e ndo eram sindicalizados (GOMES, 2008).

Os servigos eram sublocados pelos trabalhadores sindicalizados da estiva do
porto de Santos aos bagrinhos, que assumiam a jornada de trabalho. Estabelecia-se
assim a exploracdo do trabalhador pelo proprio trabalhador, pois o sindicalizado
ficava com a maior parte da remuneragao (AGUIAR, et al., 2006).

A figura do bagrinho traz a realidade nacional o sistema sindical da estiva,
que por absoluto nepotismo credenciava somente pessoas relacionadas aos ja
sindicalizados: filhos, parentes e amigos, excluindo um grande numero de
trabalhadores portuarios (AGUIAR, et al., 2006). O Sindicato, até a promulgagéo da
Lei de Modernizagao dos Portos, de 1993, que instituiu o OGMO, era o responsavel
pela gestao e formagao da mao de obra estivadora.

O Orgéo Gestor de Mao de Obra, por sua vez, passou a realizar a gest&o
dessa mao de obra, interrompendo o poder do sindicato estivador na condugao dos
trabalhos nos portos brasileiros. Outra atribuicdo era a adequagao e capacitagao dos
profissionais para trabalharem no novo ambiente tecnolégico estabelecido pelas
novas formas de operagao de carga e descarga (BRASIL, 2013).

A introdugéo dos novos métodos de processamento de carga nos portos, com
novas técnicas de transbordo, a mecanizagdo e automatizagédo, tem por objetivo
acelerar o transporte da carga e reduzir o tempo de permanéncia dos navios no cais,
aumentando a produtividade e promovendo a reducdo dos custos de transportes
(PORTO, 2012).

Para o trabalhador obter as vantagens sociais decorrentes dos novos
meétodos de processamento de cargas, a Convencgéo 137, no Art. 5° da Organizagao
Internacional do Trabalho (OIT) propbde, a seus membros participantes, regras
adequadas referentes a segurancga, higiene, bem-estar, e formagéo profissional. A
formacéo portuaria adequada, para acompanhar o processo de modernizacdo dos
portos passou a ser fator critico de sucesso desse processo.
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A Lei dos Portos n° 12.815/13, cujo objetivo € aumentar a competitividade dos

portos e o desenvolvimento do Pais, tem como diretriz, em seu caput Ill, do Art 3°, o
‘estimulo a modernizagdo e ao aprimoramento da gestdo dos portos organizados e
instalagcbes portuarias, a valorizacdo e a qualificagdo da mao de obra portuaria e a
eficiéncia das atividades prestadas”.

Em cada porto organizado os operadores dever&do constituir um orgao de
gestdo de mao de obra do trabalhador portuario. Cabe ao OGMO promover a
formacéao profissional desse trabalhador, adequando-o aos modernos processos de
movimentagdo de carga e de operagao de aparelhos e equipamentos portuarios,
além de treinamento multifuncional.

As mudancgas na estrutura e nas caracteristicas do porto demandam um novo
trabalhador com novas qualificagées. Beck (1999) cita a interferéncia transformadora
do desenvolvimento tecnolégico na sua dimensao técnica. A robodtica surge
permitindo rapidez, qualidade e precisdo nas operacdes e processos de manuseio
de cargas.

Para Beck (1999), a mudanga tecnoldgica provocou uma revolugéo na vida
das pessoas, na esfera social, econdmica e industrial. Exige-se, assim, “diferentes
conhecimentos, habilidades, caracteristicas psicologicas, socioculturais e fisicas,
muitas vezes, antagbnicas aquelas até entdo demandada” (AGUIAR, et al., 2006,
p.999). A implantagdo das novas tecnologias de robdtica e informatizagdo criaram
novos postos de trabalho ao mesmo tempo que reduziam postos tradicionais.

2.3 MODELOS DE EVOLUGAO PORTUARIA

Os modelos de evolucdo portuaria descrevem etapas dos portos como ciclos
que se repetem e possuem padrao previsivel passando por estagios com
caracteristicas definidas. Greiner (1972), ao tratar organizagbes como ciclos
evolutivos, argumenta que cada fase é influenciada por sua antecessora e a medida
que uma organizagao atravessa os ciclos, cada periodo evolutivo cria sua propria
revolugcdo que pode transformar-se em vantagens para crescimento futuro. Nesse
sentido, os modelos analisados por nesse estudo contribuem para a ampliacdo e

construgcao do conhecimento das questdes portuarias.
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2.3.1 Regionalizagao, ampliagdao do modelo Anyport

Para Rodrigue, et al., (2012), o desenvolvimento portuario pode ser
conceitualmente percebido como uma forma evolutiva, que, a partir dos modelos
anteriores, contribuiu para integracdo das redes logisticas do século 21. Bird
(1963),descreve trés passos importantes no processo evolutivo do modelo “Anyport:
a) assentamento; b) expansao e c) especializagao.

As criticas a esse modelo estdo centradas na impossibilidade de explicar a
expansao da zona de influéncia do porto, a sua hinterlandia e ter uma viséo estatica,
limitada a area que o porto envia e recebe cargas (NOTTEBOOM, RODRIGUE,
2005; PETTIT, BERESFORD, 2009).

Autores como Notteboom; Rodrigue (2005) e Pettit; Beresford (2009)
descrevem o desenvolvimento portuario contemporaneo como o recente aumento
dos terminais portuarios dedicados ao transbordo de mercadorias (hub)
estabelecidos estrategicamente nos pontos de cruzamento de rotas comerciais.

Segundo Nam e Song (2011), sdo terminais hub-and-spoke, um modelo de
distribuicdo primaria em que as empresas consolidam embarques em larga escala
para posterior redistribuicio em menor escala a outros portos. Notteboom e
Rodrigue (2005), propdem uma ampliacdo do modelo Anyport com inclusdo de uma
nova fase de desenvolvimento com aproximagao e intermediacdo da producgao e
consumo, dando o aspecto funcional de regionalizagéo ao porto.

Os autores acreditam que dessa forma supre-se a deficiéncia do modelo
Anyport em atender o crescente numero de portos centralizadores (hubs) para
atender a tendéncia da estratégia logistica global na cadeia de suprimentos em que
as “organizagbes fecham armazéns nacionais e 0s agrupa em centros regionais de
distribuicdo” (CHRISTOPHER, 2007, p. 211) e se utilizam da extensa malha
maritima com seus noés de integragédo (NAM; SONG, 2011).

Uma caracteristica vital da regionalizagdo de um porto segundo Nottebom;
Rodrigues (2005) é a sua capacidade de distribuicdo interior favorecendo o
surgimento de polos logisticos e corredores de transportes numa forte ligacdo do

porto com sua infraestrutura interna. O acesso terrestre cresce em importancia a
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medida que corresponde a sistemas eficientes de distribuicdo interna (RODRIGUE,

et al., 2012).

Numa fase inicial esses terminais se concentram no transbordo de
contéineres para acomodar os fluxos das grandes rotas, e por terem sido
construidos recentemente tendem a ter maior profundidade para receber modernos
navios conteiners, post-Panamax que por seu porte de 65.000 toneladas com
capacidade para 10.000 TEUs exigem acesso maritimo e capacidade fisica local
para acomodar as operagbes (RODRIGUE et al., 2012; NAM, SONG, 2011;
NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005; SCAVARDA, PAIVA, 2010).

Como centro de transbordo é uma atividade altamente volatil segundo os
autores do modelo, surge entdo como forma evolutiva uma segunda fase do modelo
de regionalizagcdo com articulagdo de plataformas logisticas multimodais e
incorpragao de distribuicdo terrestre, um conjunto de servigos que agregam valor a
carga.

Essa fase se caracteriza por uma forte interdependéncia dos modais de
transportes e ocorre a partir de 1990. Notteboom e Rodrigue (2005) e Rodrigue, et
al., (2012) asseveram que o sucesso da fase de regionalizagao dependera da sua
capacidade como porto integrador de buscar sinergia entre todos os atores
institucionais envolvidos, cabendo a autoridade portuaria o papel de trabalhar em
conjunto com os varios intervenientes (armador, operador, transportador, mao de
obra e 6rgaos governamentais) para identificar e resolver problemas que afetam o
desempenho logistico.

Os fatores que favorecem o aparecimento dos hubs e dos portos regionais
sdo as graves restricdes locais que os principais portos estdao enfrentando e que
prejudicam a eficiéncia e seu crescimento, a saber: i) falta de terras disponiveis para
expansao; ii) exigéncia de profundidade no acesso maritimo para lidar com navios
de maior porte; iii) restricbes ambientais; e iv) oposi¢ao local para o desenvolvimento
portuario (NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005; RODRIGUE, et al., 2012).

Uma critica levantada por Monie; Vidal (2006) é que o hub torna o porto um
simples local de transbordo de conteiners e pouco contribui para o desenvolvimento
local por n&o permitir agregar valor aos fluxos de cargas minimizando a ligagado do
porto com a cidade com baixissima atratividade para as empresas locais.

A ampliagdo do modelo Anyport ao modelo de Regionalizagdo proposto por
Notteboom; Rodrigues (2005) é demonstrada na Figura 13.
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Figura 13 - Regionalizagao, ampliagdo do modelo Anyport
Fonte: Notteboom; Rodrigue, (2005, p. 298)

2.3.2 Modelo das Trés Geragoes portuarias

O modelo das trés geragbes portuarias foi proposto pela United Nations
Conference on Trade and Development (UNCTAD) em 1992. A classificagdo nao se
baseia no tamanho, na localizagdo geografica, e nem se o porto € publico ou
privado. O conceito de geragdes de portos obedece a trés critérios: i) politica,
estratégia e atitudes de desenvolvimento portuario; ii) alcance e amplitude das
atividades do porto, especialmente na esfera da informagéo; e iii) integracéo e
organizagao das atividades portuarias (UNCTAD, 1992).

Esse modelo descreve a transicéo e integragao dos portos como plataforma e
cadeia logistica. Uma critica é realizada por Beresford et al., (2004) a esse modelo.
Para os autores, o modelo das trés geragdes portuarias € fundamentalmente falho
por retratar as geragdes em passos discretos e por ignorar completamente impactos

ambientais nas atividades portuarias.
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2.3.2.1 Primeira Geragao de Portos

7

A principal formatacdo dessa fase é o porto como armazenamento das
mercadorias e interface do transportes maritimo com o terrestre, sem contudo ter
qualquer envolvimento da cadeia de servicos portuario. O modelo descreve trés
caracteristicas determinantes de portos de primeira geragéo, todas essencialmente
ligadas a um formato de isolamento do porto, cidade e entidades usuarias do porto.

Esse isolamento é creditado a situacdo de monopdlio da atividade, vinculado
a propriedade publica do porto. A primeira caracteristica € o isolamento do porto em
relagdo a cidade: as organizagdes portuarias assumem-se como um reino
independente. Ha uma separacgao porto-cidade e raramente buscam cooperacao, de
tal forma que cada um aplica seu proprio plano de desenvolvimento.

A segunda caracteristica também é o isolamento, porém esse isolamento é
em relagdo aos atores de sua atividade fim, do setor de transportes e comércio,
permitindo limitada participacdo desses setores nas decisdes portuarias. Esse
isolamento se estende as informagdes, documentagcdo e estatisticas que ndo sao
compartilhadas com os usuarios do porto.

A terceira caracteristica é o isolamento das empresas entre si. As empresas
usuarias do porto tomam suas decisdes sem levar em conta a reagdao das demais
organizagbes do mesmo porto. A primeira geragao é datada as décadas anteriores a
1960 (UNCTAD, 1992).

2.3.2.2 Segunda Geragao de Portos

Historicamente foram os grandes portos os primeiros a se tornaram de
segunda e terceira geragao, no entanto esse ndo é um fator determinante, o que é
importante € a motivagao dos responsaveis pelas decisdes. Essa formatagao surge
apdés a década de 1960, ampliando a visdo das fungdes do porto como centro

industrial de transformacéo e comercial.
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Dentro da zona portuaria sado construidas instalagées industriais para

transformacdo de mercadorias atendendo a demanda das siderurgias, metalurgica
pesada, industria petroquimica e agroalimenticia participes da nova fase do
desenvolvimento industrial. A evolugdo para segunda geragdo de portos é
acompanha pela utilizagdo de grandes navios petroleiros e grandes navios
graneleiros.

Uma caracteristica importante € a ruptura do isolamento do porto e uma
aproximacao a cidade, com crescente aumento da dependéncia da infraestrutura da
cidade como as vias locais para conexao do transporte terrestre e servigcos locais
como &gua, luz além da m&o de obra. E um fendmeno mais espontaneo do que
organizado (BERESFORD, GARDNER, et al., 2004).

2.3.2.3 Terceira Geracgao de Portos

Surgiu durante a década de 1980 em resposta a difusdo mundial da utilizagao
do contéiner, a expansao do comeércio internacional, e a necessidade de integracéo
intermodal para ampliar a zona de influéncia a jusante dos portos.

Segundo o modelo de evolugdo em trés geracdes de portos a transformacao
em porto de terceira geragédo € o unico meio de sobrevivéncia haja vista a tendéncia
de reducido de escalas pelos operadores e armadores possuidores de navios da
geragéao post-Panamax.

Rodrigue, Comtois, Slack, (2013) dao autenticidade a essa tendéncia ao
afirmarem o aumento da utilizacdo de contéineres, especialmente com entrada da
China na economia global, e a manipulagdo, em 2011, de cerca de 563 milhdes
TEUs em importacéo, exportagdo ou transbordo conforme Quadro apresentado em
seu trabalho de autoria da Drewry Shipping Consultants.

A transformacgao sugerida pelo modelo UNCTAD (1992) é consequéncia dos
critérios anteriormente apresentados como politica e estratégia, amplitude na esfera
de informacgao e integragdo das atividades portuarias.

A condigao essencial para o éxito da evolugdo a terceira geragdo € uma boa
relagcdo entre porto e cidade. Nos paises em desenvolvimento, a ineficiéncia e a
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insuficiéncia da estrutura de transportes em algumas cidades sdo os principais
obstaculos para transformar o porto em centro de distribuicdo, que atenda a
necessaria ampliacdo da hinterlandia (DOERR, 2011).

Os portos tém influéncia geografica de atendimento do seu mercado, limitada
pelo sistema de transportes internos ou pelas limitagdes das formagdes geograficas.
Um exemplo é a Cordilheira dos Andes, uma barreira entre o Pacifico e o restante do
Continente Sul Americano que é restritiva ao aumento da zona de influéncia.

As atividades e servigos dos portos de terceira geragdo subdividem-se em
quatro categorias principais: i) servigos portuarios tradicionais; ii) servigos industriais
e ambientais; iii) servigos administrativos e comerciais; e iv) servigos de logistica e
distribuicao.

Cabe a gestdo de informagdes portuarias o papel centralizador de
informagdes com integracao e distribuicdo em toda a cadeia de servigos, primeiro
dentro da organizagdo portuaria, depois com atividades aduaneiras, operadores,
armadores, transportadores, etc.,

proprietarios, enfim todos que necessitam

informacgdes referentes a cargas, embarques e desembarques. O Quadro 9 fornece

uma sintese das principais caracteristicas das trés geragdes portuarias.

Caracteristicas

12 Geragao de Portos

22 Geragao de Portos

3? Geracao de Portos

Periodo de
desenvolvimento

Anterior a década de 1960

Posterior a década de
1960

Posterior a década de 1980

Carga geral e carga seca/

Contéineres/ granel/cargas

Carga Principal Carga geral liquida e granel Unicas especializadas
Atitude e estratégia Expansionista Orlentag~ao cor:ngrmal
Conservadora Integragéo logistica para o

de desenvolvimento
portuario

Interface de transportes

Centro de transporte
industrial e comercial

comércio internacional

Ambito das
atividades

Carga e descarga
Armazenamento
Suporte a navegacao
internas junto ao cais e o
mar

Carga e descarga +
transformagéo da carga e
servigos industriais e
comerciais

Ampliagdo da zona
portuaria

Carga, descarga e
transformacgao +
Distribuicdo da carga,
informacao e atividades
logisticas

terminais integrados com
infraestrutura terrestre

Caracteristicas de
organizagéo

Atividades independentes
dentro do porto

relagdo ndo estruturada
entre porto e seus usuarios

Relagdo mais estreita com
0s usuarios

relagdo pouco estruturada
das atividades com o porto
relagdo ndo estruturada
entre porto e cidade

Integragéo do porto e cadeia
de servigos portuaria
relagao estreita entre o
porto e cidade

Organizagéo portuaria
ampliada

Caracteristicas de
produgao

Fluxo de carga

Baixo valor agregado
Servigos simples
Operacgéo de carga e
descarga continua

Fluxo de carga

Adicao de valor agregado
Transformacgéo da carga
Multiplicidade de servigos

Fluxo de carga e informacéo
Informagédo continua e
integrada

Conjunto de servigos
multiplos

Alto valor agregado

Fatores decisivos

Forca de trabalho e capital

Capital

Tecnologia e conhecimento

Quadro 9 — Principais Caracteristicas das Trés Geragdes portuarias
Fonte: (UNCTAD, 1992, p. 38)
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2.3.3 Modelo Workport

As trés geragdes de portos do modelo anterior discutido, segundo Baresford
et al., (2004) é falho para demonstrar como os portos se adaptam as rapidas
mudangas tecnologicas. O modelo alternativo Work Organisation in Ports
(WORKPORT) demonstra que o desenvolvimento n&o esta ligado a fases e ao
tempo, e que muitas vezes ndo passam por um ciclo de desenvolvimento claro para
atingirem o estagio chamado por outros modelos como terceira ou quarta geragéo
(PETTIT; BERESFORD, 2009).

Os autores afirmam que taxas diferenciadas de desenvolvimento podem
ocorrer de um porto para outro de acordo com a necessidade de atender as
demandas regionais determinadas pelas agbes e politica de desenvolvimento das
autoridades portuarias. Nas ultimas quatro décadas houve crescente énfase no
papel dos portos na cadeia de abastecimento, e um aumento de atividades que
agregam valor ao produto.

O projeto de pesquisa WORKPORT (2000), realizado nos anos 1998 e 1999
pela European Commission DG VIl — Transport Programme of the Fourth Research
Framework, teve como propdsito investigar e avaliar os impactos das novas
tecnologias, dos novos conceitos de gestdo e de outros fatores exdgenos
relacionados a organizagao do trabalho nos portos, a fim de atender o mercado
moderno e suas exigéncias.

Os principais componentes do modelo WORKPORT resumidos por Baresford,
et al., (2004) sao:

i. Propriedade:

A partir da década de 1980 houve uma importante reformulagdo global na
propriedade dos portos com a migragao da propriedade publica e da infraestrutura
portuaria para o setor privado. A abordagem estratégica do setor privado é
fundamentalmente diferente da que existia em portos publicos. Esse setor aumenta
sua participagao de forma global, com interesses em portos de varios paises dado o

surgimento dos grandes operadores portuarios internacionais.
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Houvem também uma expansdo global na busca da modernizagéo, ja que a

parceria publico-privada pode trazer beneficios similares ao porto com menos riscos
de nao cumprir os objetivos sociais decorrentes do desenvolvimento local. O modelo
Port Reform Tool Kit do World Bank (2007) aborda o modelo de participagao privada
no setor portuario como uma evolugdo do processo de transferéncia para o setor
privado.

ii. Formas de carga e processos de movimentagao:

Esse componente reconhece mudangas nas formas da carga e sua
movimentagao, como séao tratadas independente do tamanho do porto. As mudancgas
nas cargas foram proporcionadas principalmente pelo tamanho e especializagdo dos
navios.

Com o aumento dos volumes de cargas ha uma forte tendéncia a
mecanizagao dos processos de movimentagédo de cargas refletindo uma reducéo da
movimentagdo manual com implementagdo de novas tecnologias e automatizagao
nos processos de movimentagédo de carga. O aumento dos navios e a utilizagado dos
conteiners leva a necessidade de investimentos na infraestrutura para a melhoria
dos processos de movimentagéo de cargas.

iii. Sistemas de informagdes para suporte a carga

A comunicagao e informagao para o rastreamento e controle da carga s&o
fatores chaves e agregam valor ao porto como centro integrado logistico. Essa
tecnologia serve como base e suporte as estratégias do porto em sua articulagéo
com todos os atores institucionais que integram a cadeia de servigo portuario,
disponibilizando informagdes precisas de horarios de chegada; planos de carga;
informagdes sobre o fornecedor; carga; meios de transporte; e destino final. Com a
disponibilidade dessas informagdes operadores podem planejar e preparar
eficientemente o descarregamento (BERESFORD, et al., 2004).

iv. Cultura e forga de trabalho:

A forca de trabalho organizada e fortemente sindicalizada influencia as
atividades portuarias, dificultando as autoridades portuarias a alocarem os servigos
com flexibilidade necessaria a demanda das operagdes no cais (BERESFORD, et
al., 2004).

Nas décadas de 1970 e 1980 a crescente utilizagdo mecanizada na
movimentagdo de cargas reduziu a forga de trabalho, embora tenha aumentado o
volume de cargas. Ao final da década de 1980 ocorreu a especializagdo da forga de
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trabalho concomitantemente com a privatizagdo dos portos e maior envolvimento do

setor privado com melhores condigbes de trabalho, flexibilidade e ganhos
consideraveis de aumento salarial.

Ha uma regulamentag&o mais rigorosa no setor com interesse em ambientes
de trabalho mais seguros, além da énfase na qualidade da forga de trabalho a partir
da década de 1990 seguida de uma gestao portuaria eficiente, capaz de flexibilizar a
forca de trabalho, complementando com trabalhores de agéncias com base nas
necessidades das operagbes sem contudo impactar a seguranga no ambiente de
trabalho.

V. Funcao do porto e desenvolvimento:

Esse componente relaciona a fungédo do porto ao modelo de desenvolvimento.
Houve uma mudanca fundamental, na década de 1960, na forma como os portos
funcionavam ao deixar de ter a preocupagao exclusiva de manuseio das cargas
como interface de modal rodoviario e aquaviario (BERESFORD, et al., 2004).

A unitizagdo de cargas era emergente e fatores de especializagdo de cargas
como Ro-Ro roll on-roll of para o embarques de veiculos exigiam novas formas de
movimentagao e racionalizacdo das operagdes com tendéncias para concentragcao
em alguns portos geograficamente favorecidos.

Em 1970 surgiu um novo modelo de relagdo entre os usuarios do porto e
autoridades portuarias, com estreitamento e integracdo para o delineamento de
estratégias de desenvolvimento para maximizar a utilizagdo dos recursos conforme
as condigdes locais.

Alguns portos tiveram expanséo fisica dos molhes e cais, enquanto outros
otimizaram o uso das terras para as suas necessidades. Na década de 1980, com a
integracao logistica, os portos tendem a agregar valor na operagdo com foco no
atendimento as necessidades do cliente e cargas. Na década de 1990 houve um
novo input que impactou as fungdes dos portos: o largo processo de globalizagao
com fusbes e aquisicoes de grandes operadores internacionais (WORKPORT,
2000).

Vi. Saude e seguranga

A conscientizagdo e sensibilizacdo das autoridades publicas, sindicatos e
empresas setoriais para as questbes de saude e seguranga do trabalhador nos
ambientes insalubres portuarios, de carater evolutivo de 1960 a 1990, resultaram em
melhoria da legislagéo.
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Autoridades publicas e empregadores tém interesse em investir em medidas

que reduzam o numero de dias trabalhados, perdidos por doengas e acidentes de
trabalho, para mitigar impactos sociais e econémicos, com determinante participagcéo
dos sindicatos na protegao dos trabalhadores de praticas perigosas e ambientes de
trabalho insalubres.

O principal desafio é conciliar saude e seguranga do trabalhador com as
pressdes criadas pela eficiéncia e a flexibilizagdo da for¢ca de trabalho ja reduzida
pelo processo de mecanizagao dos portos.

Algumas organizagbes fora da Unido Europeia contribuiram para o
desenvolvimento e promogdo de normas de seguranga, e coube a International
Maritime Organization da ONU harmonizar consensualmente normas e
regulamentos internacionais e padronizar procedimentos de seguranga a bordo e em
terra, com o objetivo de institucionalizar uma cultura de seguranga no trabalho
portuario e aumento da competitividade do porto.

Cabe ao Estado elevar e adequar os niveis de protecdo a saude e seguranga
do trabalho quando forem inferior aos requisitos minimos da legislacdo da Single
European Act de 1987, de acordo com o capitulo 4.2.3. do relatério (WORKPORT,
2000).

Vii. Meio Ambiente

A zona portuaria pode ser percebida como uma ameaga consequente das
atividades e operagbes com forte impacto ambiental. As melhores praticas em
gestdo ambiental € um componente do planejamento portuario que evoluiu nas
décadas objetos da pesquisa.

O modelo das trés geragdées UNCTAD por ignorar os impactos ambientais e
nao tratar de forma evolutiva a consciéncia ambiental da atividade portuaria tem
recebido criticas do setor e da academia (NOTTEBOOM, RODRIGUE, 2005;
BERESFORD, et al., 2004; RODRIGUE, et al., 2012).

De acordo com os autores, o modelo Wokport (2000), diferentemente, relata a
evolugdo da consciéncia e responsabilidade ambiental dos portos ao longo do
tempo, com énfase nas décadas de 1980 e 1990.

As questdes ambientais tém sido prioridade na agenda de foros
internacionais, influenciando a politica atual do setor portuario que € de incentivo e
cumprimento de elevados padrdes ambientais de forma voluntaria de

autorregulagdo. Os portos reconhecem que suas atividades e operagdes exercem
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um impacto sobre o meio ambiente e por isso esta sob crescente observagado das

comunidades locais interessadas no desenvolvimento sustentavel das atividades
portuarias (MONIE; VIDAL, 2006).

A pesquisa demonstrou que portos na Europa estdo implementando o
sistema de gestdo ambiental como ferramenta para auxiliar no cumprimento das
suas responsabilidades ambientais.

viii. Fatores decisivos

Na década de 1960 o fator decisivo foi a influéncia sindical nos esquemas de
trabalho e emprego com alto custo para operacdo que restringia a administragéo
portuaria de gerenciar de forma eficaz. Na década de 1970, a introdugdo das cargas
conteinerizadas reduziu a necessidade de trabalhadores na operacéo.

Na década de 1980 houve um avango na escala de movimentagcé&o de carga
em fungdo das novas tecnologias da informagdo e comunicagdo. O fator chave
dessa década foi a privatizagao, especialmente no Reino Unido, com investimentos
de capital privado modernizando o parque portuario.

Outro fator determinante foi o inicio da regulamentacdo e adequagao do
numero de trabalhadores as necessidades de cada porto. A década de 1990 tem
como fator chave inserir o porto como parte integrante de uma cadeia de servigos e
logistica expandida a montante e a jusante, tendo como suporte o desenvolvimento
da tecnologia da informag¢ao e comunicagéo.

Pettit e Beresford (2009), reinteram esse contexto de integragdo progressiva
dos portos na cadeia produtiva para os anos 2000, com crescente énfase em
atividades de valor agregado. Os principais componentes sdo resumidos no Quadro
10, a seguir:
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Componentes

Década 1960

Década 1970

Década 1980

Década 1990

a) Propriedade

Publica

Publica

Privatizagcao dos
portos

Empresas com
interesses em
terminais
internacionais

b) Formas de carga

Carga geral com

Granéis solidos e

Especializagao de

Automacgao

Processos de movimentagao Granéis liquidos Inicio | cargas. completa nas

movimentagao de manual de utilizagao de Avancgo na operacdes de carga

carga contéineres e mecanizagao de e descarga
mecanizagéo cargas

c) Sistemas de
informacdes para
suporte a carga

Comunicagéao e
informacao a
partir de troca de

Comunicagéao por
meio de fax,
correspondéncias

Comunicagéao por
telefone, radio,
telex e inicio EDI

Telefone, fax, radio,
telex, EDI, internet,
intranet

documentos fisicas Padronizagéo das
fisicos informacoes

d) Cultura e forca de | Intensivo trabalho | Redugéo do trabalho Flexibilizacao de Enfase na qualidade

trabalho fisico e forte manual e ainda forte trabalhadores as dos servigos
influéncia do influéncia do sindicato | necessidades de prestados
sindicato operagoes

Componentes Década 1960 Década 1970 Década 1980 Década 1990
e) Funcéo do porto Simples Diversificagéo e Surgimento de Globalizagao da

desenvolvimento:

transferéncia de
mercadorias entre
terrestre-maritimo

atividades industriais
na area do porto

centros de
distribuigéo

cadeia logistica

f) Saude seguranca

Trabalho portuario
perigoso com alto

Decrescente taxa de
acidentes e redugao

Utilizagao de
equipamentos com

Politicas e
normatizagéo para

grau de tarefas de absenteismo por preocupagao saude e seguranca
manuais problemas de saude ergondémica do trabalhador
g) Meio Ambiente Respostas Respostas reativas Iniciativas locais Questdes
reativas aos aos incidentes para aumentar ambientais
incidentes conscientizagao integradas ao plano
ambiental de negdcios.
Sistema de Gestéo
ambiental mais pro
ativo.
h) Fatores decisivos | Trabalho manual Capital intensivo. Avanco em Tecnologias de

intensivo

Introdugéo de novas
tecnologias

tecnologia e no
conhecimento.
Privatizacao

Informacgéo e
comunicagao

Quadro 10 - Principais componente do modelo WORKPORT

Fonte: adaptado do modelo de esquema de transicao WORKPORT (2000, p.74)

2.3.4 Anadlise dos modelos de evolugao portuaria

Nonaka (1991) argumenta que o fluxo do conhecimento move-se por uma

espiral do conhecimento tacito para o conhecimento explicito e que a internalizagao,

no entendimento de Belmiro (2008), é favorecida por processos documentados

sistematicos.

7

A natureza do conhecimento € a capacidade de representar o mundo,

caracterizado por

uma

reflexao

racional

que culmina no saber

metodico
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(RICHARDSON, 2010). O processo € representado na Figura 14, a seguir, pelo

conjunto de conhecimentos abordados em cada um dos modelos de evolugéo.

A Ampliacéo e

neon 1 Tres gerasoes || WORKPORT construgao do

. o 1992 2000 conhecimento
Regionalizagdo 2005 portuario

Figura 14 - Processo de construgdo do conhecimento da evolucdo portuaria
Fonte: elaborada por esse autor

O modelo Anyport (BIRD, 1963) propiciou o entendimento da necessidade de
crescimento e adequacgao espacial do sitio portuario quanto ao cais, molhe e locais
internos de movimentacdo de cargas. Esse modelo foi ampliado pelo conceito de
Regionalizacdo (NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2005), que acrescentou o0 aspecto
funcional do porto com aproximac&do entre produgdo e consumo com portos
centralizadores (hubs), instituindo o modelo hub-and-spoke de distribuicéo primaria e
posterior redistribuicdo.

O modelo das trés geragdes de portos (UNCTAD, 1992) conceituou a politica,
estratégia e atitudes dos atores institucionais publicos e privados como
determinantes na aproximacado e integragcao porto-cidade, para atender demandas
espaciais e funcionais do porto.

O modelo das trés geragdes de portos, assim como o da regionalizagéo
ampliou a fungdo do porto de simples interface a integracdo como plataforma
logistica, entretanto a sua principal contribuicdo no conhecimento foi a integragao
organica porto-cidade; o estreitamento das relagdes; e o0 planejamento entre
autoridades locais e autoridades portuarias.

A contribuicdo do modelo WORKPORT (2000) foi a interagéo funcional do
porto ao incorporar no setor portuario novos conceitos de gestdo e novas
tecnologias amplamente aceitas por todos os demais setores industriais como: Lean
production, JIT, Cadeia de valor, Gestdo da Qualidade, Gestdo em saude e
segurancga, Gestado ambiental, Redes de cooperacéo e Tecnologia da Informagéo.

Os conceitos introduzidos permitiram conciliar demandas espaciais as
questbes ambientais ignoradas pelos modelos antecessores, 0 que propiciou a

consciéncia ambiental sustentavel das atividades portuarias, bem como as
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demandas funcionais com o novo modelo de relagdo entre os usuarios do porto

voltados a ampliagdo das zonas de influéncia (hinterlandia), para atendimento das

necessidades globais dos clientes.

O Quadro 11 resume as principais contribuicbes dos modelos analisados, que

orientam o estudo de caso, para analisar a relacdo porto-cidade em S&ao Sebastidao

em seus impactos:

Componentes Anyport

UNCTAD

WORKPORT

Ampliagado de cais e
molhes a partir das
instalagbes existentes.
Regionalizacéo
Necessidade de novas
instalagbes para adequar
atividades de transbordo.

Sitio Portuario e
questdes espaciais

Transformacgéao industrial
dentro do espaco portuario
para agregar valor a
mercadoria

Maximizag&o dos recursos e
condigdes locais do porto

Anyport
Totalmente
centralizadora

Regionalizacéo
Integragéo e
aproximagao dos
usuarios do porto

Relacoes
institucionais

Estreitamento das relagbes
com usuarios do porto e
integracdo com
autoridades locais

Articulagdo com todos atores
institucionais que integram a
cadeia de servigo portuario

Anyport
Visao limitada da zona de
influéncia do porto
Regionalizacéo

Influéncia geografica na
hinterlancia. Conceito de

Estratégia logistica global e
utilizagao da tecnologia para

Hinterlandia LY . ~ . integrar a cadeia com
Ampliagéo por integracdo da cadeia o .
T et ampliagdo do conceito
distribuicéo e logistica global . -
TR i hinterlandia
redistribuicdo com nos de
integracéo
Anyport . .
Consciéncia dos impactos
Isolamento ~ s ; - L
Regionalizago Integragéo do sécioambientais das atividades
Porto-Cidade planejamento do porto e portuarias.

As questdes urbanas sao
vistas como restritivas a
fung¢do do porto

cidade

Envolvimento com as questdes
urbanas locais.

Anyport
Somente crescimento
das atividades
econdmicas setoriais

Regionalizacéo
Desenvolvimento
econdmico, sem viés
social.

Desenvolvimento

Consciéncia da influéncia
do porto no
desenvolvimento local.

Planejamento integrado e o
porto como vetor de
desenvolvimento sustentavel
local

Quadro 11 - Principais contribuigcbes dos modelos evolutivos
Fonte: elaborado pelo autor
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3 METODO

Utilizou-se como método o estudo de caso, por ser mais adequado para
analisar um fenébmeno social que enfoca eventos contemporéneos. Yin (2010)
ressalta que as trés condigbes que favorecem a escolha deste método sao: i) o tipo
de questdo de pesquisa; ii) a extensdao do controle sobre os eventos
contemporaneos reais; e iii) o grau de enfoque sobre eventos contemporaneos.

O tipo de questao “como” e “porque” foi 0 mais adequado para compreender a
relagcado existente porto-cidade, e a partir do problema de pesquisa, que verifica o
impacto das atividades portuarias no municipio de Sdo Sebastido, buscou-se
formular orientagdes para direcionar a coleta de dados e alcangar os objetivos de
compreender:

i. como as atividades portuarias causam os impactos sdcio econémicos;
ii. como a relag&o porto-cidade interfere na qualidade de vida local.
O estudo de caso é realizado em trés fases:
i. Fase exploratoria
ii. Fase da Coleta de Dados
iii. Fase da analise sistematica dos dados

O método de pesquisa foi elaborado conforme a tipificagdo proposta por Yin
(2010), projeto de estudo de caso unico das atividades portuarias em Sao Sebastido,
integrado a quatro unidades de analise: i) cidade portuaria; ii) porto; iii) cadeia de
servigo portuario; e iv) integragao porto cidade, demonstrados na Figura 15.

O estudo de caso unico justifica-se por ser um caso tipico de um porto
considerado pequeno, para “captar as circunstancias e as condigdes de uma
situacao diaria” e sua influéncia numa pequena cidade portuaria (YIN, 2010, p. 72).

Justifica-se, também, por tratar-se de um caso longitudinal para estudos das
atividades portuarias em pontos diferentes do tempo, como o periodo de construgao
do porto, com inicio em 1936; a construcdo do terminal maritimo da Petrobras, em
1960; consequentes movimentos sociais migratorios; e o processo de modernizagao
portuario a partir de 1993, com as Leis 8.630/93 e 12.815/13 e seus impactos no
parque portuario e atividades locais.
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Unidade de
analise 3

Cadeia de
Servico portuario

Unidade de
analise 2

Porto

Unidade de

Unidade de
analise 1

Cidade Portuaria

analise 4

Caso: Integracdo Porto
Atividades Cidade
portuarias em
Sao
Sebastido

Figura 15 - Projeto integrado de estudo de caso
Fonte: adaptada pelo autor de (YIN, 2010, p. 70)

Duas questbes durante o processo de elaboracdo do projeto foram
instigadoras para romper os limites entre o fendmeno e o contexto, dentre as quatro
unidades de analise: i) quais questdes estudar; e ii) quais dados sao relevantes.

Para criar uma sequéncia légica que orientasse a selecdo e o processo de
coleta dos dados relevantes foram adotados dois procedimentos, uma vez que as
questdes de estudo ja forneciam de forma primaria o principio desse caminho: i)
proposicées tedricas de estudo; ii) seccionar as unidades de analise em
subunidades de analise (ANEXO, B).

As proposicbes de estudo que permitiram identificar as informacbes
relevantes a serem coletadas nas unidades de analise foram:

* A integracdo do planejamento com base na cooperacdo institucional
dos PDZ e PDM proporcionam crescimento econdmico setorial com
reflexos no desenvolvimento local (PORTO; TEIXEIRA, 2001).

* Portos s&o vetores de Desenvolvimento Local impulsionados pela forca
da cadeia de servigos portuarios, geram emprego e renda, e fomentam
movimento empreendedor no tecido produtivo local (KAPPEL,
MARONE et al., 2005).

* O porto atrai grande concentracdo de populacdo de baixa renda,
ocupacdo desordenada e com isso uma degradacao socioambiental
(miséria, prostituicdo, inseguranca, drogas e poluicdo ambiental).
Impactos sociais negativos (MONIE: VIDAL, 2006; PORTO: TEIXEIRA,
2001; KAPPEL, MARONE et al., 2005).
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* Degradacéo é fruto do afastamento entre as autoridades portuarias e

autoridades municipais (MONIE; VIDAL, 2006; PORTO; TEIXEIRA,
2001; KAPPEL, MARONE et al., 2005).

* Ha desigualdade nos destinos do orgamento publico, fruto da
interferéncia das grandes empresas, gerando conflitos de interesse
entre a comunidade local e a grande empresa (SANTOS, 2006;
HARVEY, 2005).

* O desenvolvimento local €& mensurado pela expansao das
oportunidades  sociais num  processo autossustentado de
transformagdo da sociedade, representado por indicadores que o
tipificam (SEN, 2010; SANTOS, BRAGA; SOUZA, 2012; BRAGA,
2011).

O desenvolvimento das proposi¢cdes teoricas, como parte do projeto do
estudo de caso, tem a finalidade de orientar os dados a serem coletados e as
estratégias de andlise ao apontar um padrao de resultados esperados (YIN, 2010).

A revisao da literatura proporcionou um posicionamento tedrico referente ao
desenvolvimento local como escala para a convergéncia dos objetivos econémicos e
aqueles que garantem a cidadania e oportunidades sociais.

A partir dessa orientagao tedrica central foram analisadas as teorias sociais
relevantes a relacdo porto cidade apresentadas na revisdo da literatura conforme
Quadro 12.

Secao Teorias Autores
2.1 Desenvolvimento, pp. | * Espagos econdmicos * Santos, (2006; Perroux, (1967); Lima,
15-18 (2009); Silva, (2004)
* Amaral Filho, (1999); Clemente,
* Desenvolvimento regional endégeno Higachi, (2000); Diniz, et al., (2006)
¢ Desenvolvimento Social * Sen, (2010); Santos, et al.,( 2010)
2.1.1 Desenvolvimento local, | « desintegragado vertical da produgdo Natal, (2013)
pp. 19-20 * local como producdo do bem-estar Martins, (2002); Braga, (2011)
2.1.2 Espago e Territério, Harvey, (2006); Santos, (2001);
pp. 25-27 * Utilizacdo econdmica do espaco Santos, (2006); Santos, (2009); Singer
(1975)
2.1.2.1 Empresa * Atuacgao e cenario da Empresa * Gongalves, (2002); Kennedy, (1993);
Transnacional, pp. 27-33 Transnacional Coutinho, (1997); Cano, (2007)
* Porto brasileiro e a * Rodrigues; Santos, (2014)
internacionalizagdo do capital

Quadro 12 — Conjunto de teorias sociais
Fonte: Elaborado pelo autor

Utilizou-se como tatica, na preparacio para a coleta de evidéncias do estudo

de caso, um conjunto de medidas operacionais documentadas em um protocolo com
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os procedimentos de campo contendo (ANEXO, A): i) unidades de analise; ii) locais

visitados; iii) pessoas chave; e iv) questdes de orientagdo para o pesquisador.

O conjunto de questdes compde o nucleo do protocolo e reflete a linha de
investigagdo. O objetivo do protocolo foi facilitar a programagao das atividades de
coleta de dados e orientar o investigador na sua realizagdo, proporcionando
confiabilidade a pesquisa.

O nucleo de questdes do protocolo do estudo de caso permitiu a utilizagado de
multiplas fontes de evidéncias durante o processo de coleta de dados. A utilizagao
de multiplas fontes possibilitou uma triangulagdo dos dados com varias avaliagbes e

convergéncia das evidéncias do mesmo fenémeno, exemplificado na Figura 16.

Fonte
Evidéncia 1
Contato

Fonte de
Evidéncia 5 Fonte de
Fontes Evidéncia 2
Primarias Observagao
Histéricas
Fonte de
D & Fonte de
EV,':doenqgf 4 Evidéncia 3
Secundarias Documentos

/

Figura 16 - Convergéncia das Evidéncias
Fonte: Yin (2010)

O sucesso da pesquisa dessa natureza, € consequéncia da integragao das
evidéncias, que oferece dados para compara-las nas fontes afim de ampliar a
confiabilidade do estudo, além de oferecer diferentes olhares sobre o evento. O
Anexo B, apresenta as unidades de analise para a coleta de evidéncias.

Fonte de evidéncia 1 — Contato
O contato foi feito com conversas guiadas, e ndo investigagdes estruturadas,

que permitiram seguir a linha de investigagdo definida no protocolo. As questdes

foram formuladas a pessoas chave, como autoridades municipais e funcionarios
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publicos. As conversas abertas permitiram que essas pessoas fizessem comentarios

que corroborassem com os fatos e mesmo sugerir outras fontes de evidéncias.
As questbes do nucleo do protocolo n&do foram realizadas como um
levantamento formal estruturado, mas serviram as necessidades da linha de

investigacdo somente para o pesquisador.

Fonte de evidéncia 2 — Observacao direta

A observacdo € importante fonte de evidéncia, util por proporcionar
informagéo adicional sobre os fatos estudados, porém sofre criticas consideraveis
por suas nuances de flexibilidade e principalmente por ser suscetivel a interesses do
observador, 0 que porém ndo a invalida como fonte de evidéncia. Nesse aspecto
Selltiz et al., 1987 apud Richardson, (2010 p.16) citam que “a observagdo néo é
apenas uma das atividades mais difusas na vida diaria; € também um instrumento
basico da pesquisa cientifica”.

O autor e pesquisador € morador da cidade de Sao Sebastido ha 12 anos e
nao possui ligacdo com as atividades do setor portuario descritas nas unidades de
analise do estudo de caso. A relagdo observador-observado teve como objetivo
identificar informagdes adicionais que corroborassem com a pesquisa, € atuou
portanto como observador n&o participante.

A observacdo foi realizada em eventos patrocinados pelos atores e
interessados no setor portuario e atividades civis do poder publico municipal e
camara municipal, além da observacado direta, quando das visitas aos locais
descritos no Anexo B, nas unidades de analise. Dentre as atividades assistidas e
observadas ressaltam-se as seguintes:

*Palestra do Pres do Porto de S&o Sebastidao sobre atuacéo local do porto.

*Seminario sobre gestdo municipal de residuos solidos

*Palestra Panorama da Pesca artesanal

* Audiéncia Publica Lei Orgamentaria Anual

*Seminario sobre o meio ambiente e sustentabilidade
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Fonte de evidéncia 3 — Documentagao

O desenvolvimento da pesquisa se deu apos a leitura critica de um volumoso
acervo de documentos. Dentre eles foram coletadas evidéncias convergentes que
puderam ser trianguladas com outras fontes, referentes a participagao e integragao
das autoridades municipais e autoridades portuarias, como 34 atas de reunides do
Conselho de Autoridade Portuaria — CAP.

A leitura permitiu identificar a participagdo dos atores como agentes
institucionais de uma atividade setorial local que esta em franca transformacao. O
trabalho teve fundamentalmente uma perspectiva documental com a utilizacdo de
fontes primarias de documentos de arquivos publicos e documentos de arquivos
privados para investigar e estabelecer fatos. O Anexo B, unidades de analise,
apresenta uma descrigao dos tipos de fontes documentais consultadas e utilizadas

para coleta de evidéncias no estudo de caso.

Fonte de evidéncia 4 — Fontes secundarias

Os registros em arquivos sido importantes objetos de analise e foram
utilizados em conjunto com as outras fontes de evidéncias no desenvolvimento de
linhas convergentes de investigagdo. Foram utilizados registros de arquivos de uso
publico, como os censitarios, disponiveis pelo IBGE Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE) referente as caracteristicas da populagao, fatores econdémicos,
moradia, etc.

As fontes estatisticas utilizadas na coleta dos registros em arquivos
demandaram analise qualitativa para inferéncia nas séries coletadas. Um exemplo é
a série da movimentagdo historica do porto de Sdo Sebastido, que triangulada com

outras evidéncias demandaram uma inferéncia qualitativa sobre a variagao
Fonte de evidéncia 5 — Fontes Primarias Histoéricas
A compreensao dos fendbmenos sociais atuais e as relagbes econdmicas

dependem do conhecimento do passado (RICHARDSON, 2010). Ao buscar as

relagdes causais dos eixos econdmicos e sociais do passado, um problema a ser
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transpassado na coleta das evidéncias e inferéncias é o distanciamento politico e

social dos fatos que pode distorcé-los.

Os documentos primarios sao evidéncias externas incontestaveis e dao
autenticidade a pesquisa. Para transpor essas dificuldades buscou-se a
compreensao dos fatos dentro do contexto politico social em que se passaram, para
uma inferéncia liberta dos conceitos politicos e sociais contemporaneos
(RODRIGUES; VIEIRA, 2013).

A coleta dos dados foi realizada no Arquivo do Estado de S&o Paulo, no
Departamento do Patrimdnio Historico de Sdo Sebastiao e Porto de Sdo Sebastido.
Os documentos manuscritos foram selecionados, classificados em um eixo
cronoldgico, analisados e interpretados.

O desenvolvimento portuario contemporaneo € retratado nesse estudo de
forma descritiva pelos autores citados, para compreender a adequagao do ambiente
portuario a nova demanda e dinamica do comércio mundial. O processo de evolugao
portuario mundial, com a transformag¢ao e modernizag¢ao da infraestrutura, tornou-se
conhecido por meio das obras citadas, ainda com objetivos descritivos para
familiarizar-se com o fenbmeno e entdo estabelecer uma analise qualitativa de

causa e efeito do fenébmeno referente a cidade com imbrica¢des socioecondmicas.

3.1 Plano para analise de dados

A estratégia principal para o plano de analise de dados foi o desenvolvimento
das proposi¢cdes teodricas que orientaram o nucleo de questbes de estudo do
protocolo para a coleta de dados, de acordo com o Quadro 12. Os objetivos para o
estudo de caso foram baseados no conjunto de proposi¢cdes tedricas que constam
nas paginas 96 e 97.

A analise bibliografica da evolugdo e desenvolvimento portuario da subsegéo
2.3, Modelos de Evolugao Portuaria, foi importante para se chegar as proposi¢des
tedricas do estudo de caso, pois permitiu:

* compreender e descrever o processo de evolugao portuaria ocorrida nas
quatro ultimas décadas nos portos europeus e asiaticos;

* compreender e descrever o processo de modernizagdo nos portos;
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* explorar o conhecimento referente as cidades portuarias e

enfrentamento das relagdes porto-cidade; e
* aprofundar o conhecimento dos avancgos tecnoldgicos ocorridos nos
principais portos europeus e asiaticos.

O processo analitico do estudo de caso foi iniciado a partir de uma reflexdo e
narrativa textual composta pelas respostas das questdes do protocolo de coleta de
dados. Em cada unidade de analise esse procedimento foi realizado, considerando
as questdes de estudo das subunidades de analise contidas nas UAs.

A analise documental permitiu a realizacdo de um encadeamento das
evidéncias para: i) estabelecer os principais eventos da formag¢éo do porto de S&o
Sebastido; ii) descrever a legislagdo portuaria e seus efeitos sobre o Porto; e iii)
explorar dentro do recorte temporal estabelecido a relagdo porto-cidade em Sé&o
Sebastiao;

A analise das multiplas fontes, citadas na Figura 16, possibilitou a triangulacéo
dos dados com fontes comprobatérias e convergentes. Dessa forma preserva-se a
harmonia entre as questbes de estudo e o relatério dos resultados do estudo de
caso, fundamentalmente alicer¢ados nas fontes comprobatérias.

A Figura 17 mostra o diagrama utilizado para o encadeamento das evidéncias

neste estudo.

Relatério do estudo de
caso

g

Fontes comprobatérias

g

Vinculo das questbes ao
protocolo

g

Questdes do estudo de
caso

Figura 17 - Encadeamento das Evidéncias
Fonte: Yin (2010)
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4 RESULTADOS

4.1 Sao Sebastido: caracteristicas da cidade portuaria

Sao Sebastido, cidade balnearia do litoral paulista ligada a Sub-Regido 5
Litoral Norte, integra a Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte
(RMVALE), conforme Figuras 18 e 19.

Em 9 de janeiro de 2012, a Lei Complementar Estadual 1.166 instituiu a
divisdo da Regido Metropolitana de acordo com o Quadro 13, a seguir. Essa diviséo
teve como objetivos: descentralizar administracdo direta e indireta; promover o
planejamento regional para o desenvolvimento econdmico e a melhoria da qualidade

de vida; e reduzir as desigualdades regionais.

Divisdo da Regido Metropolitana Cidades que compdem as Sub-Regides

Santa Branca, Paraibuna, Jacarei, Jambeiro, Igarata, S&do José dos

| - Sub-Regido 1 8&o José dos Campos Campos, Cacapava e Monteiro Lobato;

Natividade da Serra, Redencédo da Serra, Sdo Luis do Paraitinga,
Il - Sub-Regiéo 2 Taubaté Taubaté, Lagoinha, Tremembé, Pindamonhangaba, Santo Anténio
do Pinhal, Campos do Jord&do e S&do Bento do Sapucai;

Cunha, Roseira, Aparecida, Potim, Guaratingueta, Lorena, Canas,

lll - Sub-Regido 3 Guaratingueta Cachoeira Paulista e Piquete;

Cruzeiro, Lavrinhas, Queluz, Areias, Silveiras, Sdo José do

IV - Sub-Regiéo 4 Cruzeiro Barreiro, Arapei e Bananal.

V - Sub-Regido 5 - Litoral Norte Sao Sebastido, llhabela, Caraguatatuba e Ubatuba

Quadro 13 — Regiéo Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte
Fonte: Lei Complementar 1.166/2012 (SAO PAULO, 2012)

E a cidade mais antiga do Litoral Norte e uma das mais antigas do Pais. Sua
ocupagao ocorreu com o inicio da histéria do Brasil, emancipando-se em 1636. Teve
participagdo importante nos ciclos econdmicos do agucar, café e no extrativismo do
ouro em Minas Gerais com utilizacdo do Porto, que com caracteristicas naturais
facilitava a navegagcao e seguranga na ancoragem pelas aguas abrigadas do Canal
de Sao Sebastido.

Documentos histéricos primarios coletados, como “Mappas de entradas e
sahidas do porto da Villa de Sao Sebastidao CO 1275 e Oficios das Secretarias de
Governo (CO 1284 de 07/11/1877, AESP) ratificam a importédncia do Porto e sua
influéncia na formacédo da cidade como instrumento essencial para a colonizagao

portuguesa.
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O Canal de Sao Sebastido e o porto natural tornaram-se, desde o inicio, 0s

principais ativos da cidade. A relagéo dual “mar e o porto” constitui a principal via de
movimentagao econémica de S&o Sebastido.

A cidade é reconhecida por sua importancia ambiental, dada a area de
protecdo da Mata Atlantica, e sua extensdo € de mais de 40 mil hectares. A maior
parte do territério permanece nao ocupada, com uma forte concentragao junto a orla,
em areas urbanizadas.

O territério tem extensdo de 100 Km entre as divisas de Caraguatatuba e
Bertioga, em uma faixa estreita entre a Serra do Mar e o Oceano Atlantico. Ha uma
divisdo da cidade em trés areas: costa norte, proxima a divisa com a cidade de
Caraguatatuba; centro, regido central; e costa sul, préxima a divisa com 0 municipio
de Bertioga.

Com caracteristicas na dindmica econdmica local, S3o Sebastido tem
potencial turistico pautado na beleza natural e praias, reconhecidas pelo turismo de
veraneio ou segunda residéncia.

A partir da década de 1980 houve um reposicionamento do turismo nessa
dinamica, restringindo-o a costa sul. As atividades produtivas da costa norte e do
centro estdo atreladas principalmente ao Porto e Petrobras, com avancgo
empreeendedor nos servicos e comeércio voltados as duas principais atividades da
cidade.

Destaca-se por ter um porto organizado de importancia nacional onde abriga

o porto publico e o Terminal Maritimo Almirante Barroso da Petrobras (TEBAR)

Figura 18 - Subregido do Litoral Norte Figura 19 - Regiao Metropolitana Vale do Paraiba LN
Fonte: (POLIS, 2013) Fonte: (POLIS, 2013)

O municipio de S&do Sebasti&o faz divisa ao norte com Salesopolis; com

Caraguatatuba a nordeste; com llhabela e o Canal de Sao Sebastido a leste; com o
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Oceano Atlantico ao sul; e Bertioga a oeste. Distante 130 km do Vale do Paraiba e

220 Km da Capital Sao Paulo.

4.2 Porto de Sao Sebastiao

Localizado no litoral norte de Sdo Paulo, situa-se ao sul da cidade de Séo
Sebastido, em frente a llha de Sdo Sebastido (llhabela), no estado de Sao Paulo.
Esta a uma distancia de 220 km da capital, 130 km do Vale do Paraiba, 145 Km de
Santos e 390 Km do Rio de Janeiro. Sua localizagdo geografica esta a 23°49’ de
latitude Sul e 45°24’ de longitude Oeste de Greenwich (CDSS, 2013).

O acesso rodoviario ao Porto se da unicamente pela zona urbana de Sao
Sebastido, que é transpassada pelas Rodovias SP-055/BR-101 e Manoel Hypdlito
do Rego, que faz a ligagdo Rio-Santos, vista na Figura 20. Toda a produgao
movimentada pelo Porto tem como gargalo a interligagdo com essa unica via de
acesso a zona urbana de Sao Sebastido, por meio das avenidas Sao Sebastido e
Avenida Dr. Altino Arantes.

Ha uma sobreposicao do trafego urbano e regional dos veiculos em

deslocamento intercidades com a utilizagdo da SP-055 e Rio-Santos.
- .“

igura 20 - Acesso Urbano ao Porto
Fonte: (CDSS, 2013)
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A zona de influéncia do Porto de Sdo Sebastido se da pelo conjunto de

rodovias que interligam as regides metropolitanas de Sdo Paulo, Campinas, Rio de
Janeiro, Sul de Minas e Vale do Paraiba. O Acesso ao Vale do Paraiba se da pela
SP-099, Rodovia dos Tamoios, que faz sua interligagdo com a SP-055/BR-101 em
Caraguatatuba.

Estda em andamento o projeto do Governo do Estado de S&o Paulo que
interliga a Rodovia dos Tamoios ao Porto por uma alga, retirando assim o trafego de
veiculos pesados da malha urbana. A BR-116 Rodovia Presidente Dutra, que faz a
ligagdo Sao Paulo Rio, tem sua intersec¢cdo na Rodovia dos Tamoios.

A regido Metropolitana de Campinas é interligada pela SP-065 Rodovia Dom
Pedro | (Jacarei-Campinas) e pelo sistema Ayrton Senna — Carvalho Pinto, que liga
Sao Paulo a Taubaté e faz também interseccdo com a Rodovia dos Tamoios.

Na area do porto organizado de Sdo Sebastido encontram-se o Porto Publico
e o Terminal Maritimo Almirante Barroso — (TEBAR), da Petrobras. O Porto Publico
compreende um pier em forma de “L” em concreto apoiado em tubuldes.

O cais é formado por quatro bergos de atracacao. O bergo externo, frontal ao
canal de Sao Sebastidao (bergo 101) tem uma profundidade que permite operagao
de navios com 8 m de calado; dispdée de 150 m de cais e mais tres dolfins que
somam 125 m, destinados a auxiliar a amarracédo do navio; e € dotado de condicdes
para receber navios de cabotagem ou longo curso.

Quanto a extensao, o bergco 201 tem 50 m; o 202 tem 75 m; e 0 203 tem 85
m. Esses bergos, com 7,0 m de profundidade, atendem a pequenas embarcacgdes.
A Portaria-MT 400, de 15/07/1994 define e consitui a area do Porto organizado de
Sé&o Sebastidao, Quadro 14:

a) pelas instalagbes portuarias terrestres existentes na cidade de S&o Sebastido a partir da
interseccdo da linha da costa com o paralelo 23°47°30”S, descendo pela praia de Séo
Sebastido e praia do Areido até atingir o paralelo 23°49°00”S, abrangendo todos o cais,
docas, pontes e pieres de atracacao e de acostagem, armazéns, edificagcbes em geral e vias
internas de circulag&o rodoviarias e ferroviaria e ainda os terrenos ao longo dessas areas e
em suas adjacéncias pertencentes a Unido, incorporados ou n&do ao patriménio do porto de
Sao Sebastido ou sob sua guarda e responsabilidade;

b) pela infraestrutura de protecdo e acessos aquaviarios, compreendendo areas de fundeio
sendo quatro locais na barra norte e cinco locais de fundeio barra-sul, bacias de evolugao,
canal de acesso e areas adjacentes a esse até as margens das instalagdes terrestres do
porto organizado, conforme definido no item “a” acima, existentes ou que venham a ser

construidas e mantidas pela Administragdo do Porto ou por outro 6rgéo do poder publico.

Quadro 14 — Area do Porto Organizado
Fonte: (ANTAQ, 2010)
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As instalacbes de armazenagem sdo compostas por cinco recintos

alfandegados: Patio |, com 31.787 m?; Patio Il, com 33.501 m?; e Armazéns IV, V e
VI estruturados com 2.000 m? cada, instalados em patio de 31.725 m?.

O Patio | & descoberto e destinado a carga geral, contéiners, maquinas e
equipamentos. O Patio Il, também descoberto, destina-se preferencialmente a
veiculos que sao embarcados e desembarcados. A area total dos dois patios € de
65.288 m?, totalmente pavimentada e cercada com gradil.

O Porto possui ainda area ndo alfandegada, composta pelo Patio lll, de
aproximadamente 120.000 m?, com revestimento primario compactado; Patio 1V, de
aproximadamente 12.000 m?,com revestimento primario compactado e 130.000 m?
em aterro hidraulico destinado a expansdo. Esse patio ndo alfandegado, com area
de 142 mil m? é utilizado atualmente para deposigdo do material dragado da
manutencao da darsena e do bergo 101 externo.

Na area do Porto Publico de Sdo Sebastido, estdo situados o nucleo de
policia maritima da Policia Federal, posto fiscal da Receita Federal; sala dos
sindicatos; balanga; guaritas; escritérios; vestiarios; e banheiros (CDSS, 2014).

Os acessos aquaviarios do canal de Sao Sebastido ao Porto constam das
Cartas Nauticas DHN n° 1614, 1643 e 1644. O canal tem 12,3 milhas de extensao e
na sua parte sul permite o acesso de navios com calado de 23 metros. A parte norte
do canal permite a entrada e saida de navios com calado de 10 metros (CDSS,
2014).

O Porto possui também dois fundeadouros previstos na Carta Nautica DHN
1614: o primeiro na Barra Norte, destinados a navios com mais de 100.000 TPB
(toneladas de porte bruto) e o fundeadouro da Barra Sul, com capacidade para
quatro navios, Figura 21.



[ timite do Porto Organizado de Séo Sebastiao

455000 460I000 465000

° linhl .
g g
g LS
~ H ” ~
5 5
2 ‘ 2
o °
g g
g g
g

e e
5 5
8 8

Vb, do Tnpj ¢ C
3 B it !
; WD Sas
5 | g= T\ s
S @ =3
8 EV. A 1§ 8
[N ‘L(I Plano
!

S }KR- q S
g g
g

g g
g g

T
Legenda 455000 460000 000

@®  Vértices do Porto Organizado

E=1 Bacia de evolugao

®  Vértices da bacia de evolugao

CPEA A

O

Locais de fundeio

ESTUDO DE IMPACTO AMBIENTAL - EIA
DO PLANO INTEGRADO PORTO-CIDADE (PIPC)

N 0300 600 1200 1800 2400 3000 metros
Escala Grafica
Escala Numérica 1:5.000

Projegéio Universal Transversa de Mercator - UTM
Datum horizontal: South American Datum, 1969 (SAD-69)

LOCALIZAGAO DO PORTO ORGANIZADO DE SAO SEBASTIAO

DHN, Carta nautica, folha 1645, Brasil - Costa Sul, Canal de Sao Sebastiao, 1:50.000;
Decreto Federal de 28 de agosto de 2007. Dispoe sobre a definigéo da area do Porto Organizado de Sao Sebastiao.

Figura Escala Tamanho Data Versédo

Figura 2.4.1.1-1 1:60.000 A3 Ago/2009

Figura 21 - Limites aquaviarios do Porto de Sdo Sebastido
Fonte: CDSS, (2011)

113



114
4.2.1 Histéria do porto natural ao porto organizado

Essa subsecdo tem o objetivo de apresentar evidéncias em ordem
cronoldgica da histéria do Porto, como foi a transicdo de um porto natural a um porto
organizado comercial até chegar a sua formacdo contemporanea, com suas
caracteristicas, representadas na Figura 22.

Descreve, também, como o porto impactou na formacéo da vila de Séo
Sebastido desde o periodo colonial, na organizagéo do espago e na forma de vida
do nucleo formado. Dessa forma, entende-se que os documentos primarios
histéricos s&o evidéncias incontestaveis para conhecer 0 passado e permitem
compreender os fenbmenos sociais atuais a que o estudo de caso se propde.

A utilizagdo das séries histéricas como complemento de analise, vai ao
encontro do pensamento de Vieira (2009, p.165), que as informacfes quantitativas

nao sdo um fim em si, mas instrumento auxiliar no processo de analise.

Porto comercial

4 h ° mroi
* Ciclos econémicos laRioietog 392 (" A
aR%JU(;laJ::dcaaEconomia Jpdatstis 19“25
esc[;avista * Projetos de ferrovias * Outorga exploracao porto

> organizado 1934

« Exodo populagéo caicara * Acessos de estrada « Inicio construcdo 1936
* Ponte Rio Jugueriqueré + 1° regulamento 1953

* Hegemonia Porto de Santos

N
Pc’)rto natura.l Porto organizado
Periodo colonial
S

Figura 22 - Ordem cronolégica da histéria do Porto
Fonte: elaborada pelo autor

A origem do porto natural € vinculada a facilidade de navegacéo e seguranca
na ancoragem e nas aguas abrigadas do Canal de S&o Sebastido, condigbes
favoraveis para sua utilizagéo e instalacdo da economia extrativista colonial (PMSS,
1997: CORREA DA SILVA, 1975).

Ao final do século XVI a exploracédo colonizadora deu origem as primeiras

feitorias e povoamento. Os nucleos sociais se estabeleceram voltados para a frente
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do mar, com ruas que acompanhavam o desenho em forma de arco com relativo

afastamento da orla, representada pela Figura 23 (GIANESELLA, 2012).

SR EE S

Figura 23 — Villa de S0 Sebastido - Detalhe da Carta Corographica que mostra a
configuracdo da Costa desde a ponta do Araca de Jodo da Costa Ferreira de 1815
Fonte: Gianesella (2012, p.190)

A Villa de Sao Sebasti&o foi um nucleo econémico relevante na Capitania de
Séao Paulo no século XVIII pela produgéo agucareira, consolidando uma agricultura
de exportacdo. Em 1798, “a villa atingiu seu pico na produgdo de acucar’
(RESSURREICAO, 2002, p.80), que foi escoada pelo porto natural dirigindo-se
principalmente a cidade do Rio de Janeiro, em busca de melhores precos,

O governador Bernardo José de Lorena, pelo Decreto de 28/12/1789" proibiu
o comércio dos portos da capitania de S&o Paulo com o Rio de Janeiro e
estabeleceu o comércio somente com o porto da praga e vila de Santos.

O Decreto teve o objetivo de garantir o comércio direto com Portugal por meio
do porto de Santos. A concentracdo das exportagcbes nesse Porto trouxe a
decadéncia e desespero aos exportadores da vila de Sao Sebastido
(RESSURREICAQ, 2002). Almeida (1959, p.19) ressalta o impacto dessa medida

absurda que interrompeu o comércio entre as vilas:

Ja nos tempos coloniais impunha-se a necessidade do intercambio
comercial entre as vilas do litoral paulista e os portos da Capitania do Sul,
do que resultou o desenvolvimento das construcées navais na Capitania de
S&o Paulo, onde se fundaram numerosos estaleiros, possuindo as mesmas
vilas verdadeiras frotas mercantes que percorriam toda a costa e que pouco
a pouco foram desaparecendo, depois daquela medida absurda imposta
pelo Capitdo General Bernardo José de Lorena, desviando as mercadorias
para o porto de Santos (ALMEIDA, 1959, p.19).

' Documentos Interessantes — Historia e costumes de Sdo Paulo, volume XXXI, pg 189
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Uma pipa de aguardente que era vendida no Rio de Janeiro por 50$000

passou a ser comercializada no porto de Santos a 24$000 (ALMEIDA, 1959), dado
o pesado tributo que detinha 21$000 em subsidios, novos impostos, e demais
despesas de cada pipa, ficando com o exportador a quantia de 3$000.

Os precgos praticados na vila de Santos, consequentes de uma formagao
oligopisdnica, foram denunciados em 1798 para o entdo governador Anténio Manuel
de Melo e Castro em correspondéncia, com objetivo final de restabelecer a
economia local com a plena utilizacdo do porto maritimo, conforme trecho do texto
transcrito do Arquivo do Estado de Sédo Paulo (AESP), Documentos Interessantes,
Vol XV documento 22:

Fecharace os portos a Navegacéo q. se fazia para o Rio de Janeiro como
d.o fica, e as Embarcacdes, gente de comercio se auzentardo p.lo
gravissimo prejuizo que experimentavao na V.a de Santos; logo n&o ouve
quem comprage os efeitos, aos lavradores se ndao p.r hum tado diminuto
preco que mal chegava p.a os Direitos, [...] Ficou esa Villa quzi comprara a
hum deserto Certéo, p.r aqui s6 vem p.r acazo algum atrabesador auxiliado
p.lo pred.to Q.1 M.e. e estes deixao mais prejuizos aos lavradores do que
lucro, p.a que lhe comprao os efeitos p.r m.to menos prego q. eles estao
correndo nas mais p.es.

[...] De V. Ex.cia de cuja ilustre Grandeza nés esperamos ser remediados
ficando assim estes abitantes mais animados, e capacitados q. ndo hao de
ser constrangidos lever seus efeitos a V.a de Santos onde s6 tem meya
duzia de comerciantes q. para comprar qualquer efeito se mancundo huns
com outros, afim de comprar os mesmos efeitos p.r menos valor, e por
muito menos do q. estdo correndo na Cid.e do Rio de Janeiro e outras...
(AESP, Documentos Interessantes, Vol XV)

Em resposta aos varios questionamentos surgidos dos Portos das vilas
atingidas por essa medida, Antonio Joze da Franca e Horta? afirmou que o receio de
de os negociantes de Santos ndo pagarem o preco justo do aguardente produzido
era destituido de fundamento, pois tdo logo os Navios do Reino chegassem ao Porto
de Santos, a concorréncia dos compradores sustentaria no seu devido prego.

Apesar da grande crise politica e econdmica decorrente da interferéncia da
Provincia, nos negocios da vila de Sado Sebastido, o ciclo agucareiro produziu um
incremento econémico potencializado pelo Porto, que mantinha o importante papel
no desenvolvimento e formacgao da cidade, conforme demonstra a .

No ano de 1799 houve um reflexo monetario com exportacdo de apenas
35%$488 mil réis em varios géneros com uma queda de 76,4% em relagdo ao ano

% Documentos Interessantes volume XV, p. 182, 8 abril 1803 (AESP)



117
anterior, reverberado pelo desespero dos produtores e exportadores locais nos
diversos Oficios enviados a Provincia.

Incrementaram-se, entdo, outras culturas para o consumo interno e
exportagdo, como algodado, tabaco, feijao, farinha e azeite de baleia, que era
utilizado como fonte de energia na iluminagao das vilas (Tabela 8): um prenuncio do
petréleo que viria ocupar um lugar de destaque na movimentagao portuaria local a

partir da década de 1960.
Tabela 8 - Mapa da Produgéo da Vila de S&o Sebastido dos anos 1798 e 1799

Produtos Medidas Producéo Consumo Exportacéo A%
1798 1799 1798 1799 1798 1799 A%
Algodao Quintais 0 131 0 131 0 0 0
Acucar Quintais 5.652 5.162 25 60 5.627 5102 9,33%
Tabaco Quintais 129 130,5 64 5,5 65 125 92,3%
Arroz Alqueire 562 684 412 604 150 80 46,7%
Goma Quintais 3 0 3 0 - 0 0
Anil Quintais 11,5 0 - 0 11,5 0 100%
Café Quintais 6,5 9,5 6,5 1,5 - 8 -
Aguardente Pipas 237 207 11 25 226 182 19,5%
Feijao Quintais 0 1.297 0 1.097 0 200 -
Milho Alqueire 196 220 196 220 - 0 0
Farinha Alqueire  26.804 25478 26.380 23.428 424 2.050 383%
T.Géneros $ Réis  192%414 643%$527 41$936 29%040 150$476 35%$488 76,4%
*Armacdo Baleia $ Réis  10$332 19%$942 3$612 3%$402 63720 16%$630 147%
Total Geral $ Réis 202$746 843469 453548 32%$442 157$196 52$778 66,4%

*Os valores do contrato de Armacéo da Baleia s&o retratados ao final do Mapa Exportagéo original
Fonte: Magos de Populagéo 1798 e 1799, filme 1182, ordem 0162 (AESP)

Quanto aos gastos monetarios no ciclo agucareiro, Celso Furtado retrata que
‘uma vez instalada a industria, seu processo de expansao seguiu sempre as
mesmas linhas: gastos monetarios na importagdo de equipamentos, de alguns
materiais de construgdo e de méo de obra escrava” (FURTADO, 2007, p.84).

Mesmo nos periodos chamados prosperos na Vila, a concentracdo da renda
estava nas maos dos donatarios dos engenhos sem expressdo monetaria para a
localidade, uma vez que ndo havia pagamentos a fatores de produgao por se tratar
de uma economia exportadora escravista.

Até meados do século XIX o café tinha predominante participagdo na
producdo do Litoral Norte, superando em produgéo a regido de Lorena, no Vale do
Paraiba Paulista, constituida pelas cidades de Silveiras, Piquete, Cruzeiro,
Guaratingueta e outras regides, entdo a maior area produtodora de café.
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Houve um periodo progressista no ciclo econbmico do café no Vale do

Paraiba e em S&o Sebastido com a “construcdo de prédios e abertura de ruas e
pragas” (ALMEIDA, 1959, p 86). O Porto teve papel central no Litoral Norte, na
formagao e organizagao social e econdmica do espago: “havia o bem-estar maximo
proporcionado pela época: residéncias de requintado luxo e conforto, grémios
literarios, clubes e escolas”. (ALMEIDA 1959, p.153).

Sao Sebastido, Illhabela e Ubatuba produziram 84.134 arrobas de café em
1834 contra 33.649 arrobas da regido de Lorena. Em 1854 a producdo de café no
Litoral Norte foi de 296.000 arrobas, contra 125.000 da regido de Lorena (CORREA
DA SILVA, 1975).

O Cultivo do café e sua exportacédo pelo Porto local trouxe, por um pequeno
periodo, riqueza para Sao Sebastido (RESSUREICAO, 2002). Em 1854, O Municipio
possuia 106 fazendas de café, produzindo 86.000 arrobas. (ALMEIDA, 1959). O
cultivo era abastecido pela mao de obra escrava, cuja média era de 5,1 escravos por
propriedade (LUNA; COSTA, 1983).

A ruptura do sistema escravista com diminuta mao de obra e a praga nos
cafezais fez com que as fazendas entrassem em declinio, observado em
correspondéncia da Camara Municipal de Sdo Sebastido ao Presidente da Provincia
Sr. Sebastido José Pereira®.

O reflexo desse declinio foi o deslocamento do eixo econémico do Litoral
Norte para o Vale do Paraiba, que com a crescente producéo do café recebeu parte
do éxodo da populacdo caicara com 0S seus escravos remanescentes, como
demonstra a Tabela 9. Esse éxodo ocorreu também nas demais cidades do Litoral

Norte (ALMEIDA,1959).
Tabela 9 - Populagéo Vale do Paraiba (1836-1854)

L Populagdo Escrava Populagao Total

Municipios 1836 1854 1836 1854
Bananal 1.679 7.621 6.708 11.482
Paraibuna 1.522 1.964 3.169 7.261
Pindamonhangaba 524 5.628 7.915 14.636
Sao Luiz Paraitinga 1.458 2.392 6.296 10.393
Sao José dos Campos 458 928 3.909 6.935
Sao Sebastido 1.710 1.285 4.230 4.101

Fonte: adaptada de Ressurreicdo (2002, p. 182)

3 Oficios da Secretaria de Governo CO 1284 AESP
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A expansao da cultura cafeeira no Brasil ao final do século XIX, com a

hegemonia na oferta mundial desse artigo de exportagéo, possibilitou a inversédo em
estradas de ferro, portos, e meios de transporte maritimo (FURTADO, 2007).

A producao cafeeira do Vale do Paraiba passou a ser drenada para o porto do
Rio de Janeiro, facilitada pela construgcdo da ferrovia D. Pedro Il atual Central do
Brasil, inaugurada em julho de 1877. A construgdo da Sao Paulo Railway, em 1867,
trouxe ao porto de Santos a hegemonia como escoadouro da produgdo paulista
(ALMEIDA, 1959), que perdura até os dias de hoje.

O interesse pelo porto de Santos, estabelecido por politicas publicas e
investimentos em infraestruturas ferroviarias, serviu como bloqueio ao
desenvolvimento do porto de Sdo Sebastido (CUNHA, 2003; ALMEIDA, 1959; SAO
PAULO, 1941). O Municipio e o Litoral Norte ficaram aquém da euforia produzida em
todo o Estado de Sao Paulo pelo café e consequente urbanizacgao.

Em 1892 o engenheiro Casemiro Mottet faz o primeiro projeto para
transformar o porto natural em um porto comercial (REIS, 2011). O projeto nao teve
apoio para que saisse do papel, e em Santos, nesse mesmo ano, foi inaugurado o
primeiro trecho de cais acostavel e aparelhado no Brasil (SAO PAULO, 1941).

A construgao de ferrovias também exerceu influéncia na articulagdo do Porto
com o mercado produtor. No periodo de 1870-1900 houve uma aceleragdo dos
projetos ferroviarios na Europa e América do Norte chegando a 800.000 Km em rede
ferroviaria. Para as regides periféricas como Africa e América do Sul, o sistema
ferroviario foi uma ferramenta de controle colonial e apropriacdo de recursos por
poténcias Europeias (RODRIGUE, et. al, 2013).

Em S&o Sebastido inumeros projetos para construgdo de ferrovias nao
obtiveram éxito, como o projeto de extensdo de ramais de ligagdo entre S&o
Sebastiao e Mogi das Cruzes. A Lei 29 de 29/06/1892 “decretou construcgdo de
uma estrada de ferro do porto de S. Sebastido as raias do Estado de Minas Geraes”
e no mesmo ano foram executados estudos que ligariam o porto de S&o Sebastido a
Sao Bento do Sapucai passando por Sao José dos Campos ou Taubaté.

O Governo Federal, atendendo a um requerimento da Companhia Paulista de
Vias Férreas e Fluviais, autorizou pelo Decreto 983, de 8 de agosto de 1892, o
prolongamento da sua estrada de Jundiai até o ponto mais conveniente ao porto de
Sao Sebastigo.
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De acordo com a clausula Xlll desse Decreto poderia ser construida, dentro

da area do porto de S&o Sebastido “uma ou mais pontes maritimas, para facilitar o
servi¢co de descarga de materiaes para a sua estrada, podendo mais tarde utilisar-se
das ditas pontes para o servico de embarque e desembarque de quaesquer
mercadorias” (BRASIL, 1892). Tanto o porto como as ferroviais ficaram no projeto.

A analise temporal do porto natural evidenciou a relagcdo histérica e a
influéncia que o Porto exerceu na formacdo da Vila de Sdo Sebasti&o, com
rerveberacdo dos impactos na sua formagao contemporanea e na da cidade.

O recorte temporal desse estudo compreende o periodo de 1934, quando da
outorga e concessado do Porto ao estado de S&o Paulo para construgédo e
exploracéo, pelo Decreto Federal n° 24.729 de 13/07/1934. Esse periodo estendeu-
se ao ano de 2013.

Na linha temporal dos eventos da Figura 24, caracterizam-se 0s principais
acontecimentos da transicdo do porto natural ao porto organizado. O periodo
anterior a 1934 foi incluido dada a autorizagao anterior, decorrente da crise portuaria
de 1925 ter sido caducada em 1930, com a extingdo da Comisséo de Portos.

A énfase da cronologia da-se entre os anos de 1936 e 1961, quando
ocorreram as principais intervengdes antrépicas, como a construgdo do porto
comercial e constru¢do do TUP Tebar, respectivamente, que foram decisivas na

intervencao e relacdo com a cidade.

S autorizagdo — criagéo Adm abertura ao inicio construgdo TUP
Portuaria caducada 9 Porto trafego Tebar
- 0--9--0---@ --@--@----@--9-- ---9»
1925 1927 1930 1934 1952 1963 1955 1967 2008
) inicio construciio 1° regulamento operagao navios Inicio Cia
autorizagéo para £ Petrobras no Docas Séo
construgdo PSS canal Sebastido

Figura 24 — Principais eventos do porto comercial de 1925 a 2008
Fonte: elaborada pelo autor

O ano de 1925 foi marcado por uma grave crise no sistema portuario
brasileiro. No porto do Rio de Janeiro a Cia Brasileira de Exploracéo de Portos fez, a
titulo precario, o alfandegamento de armazéns externos para ampliagdo do espaco

destinado a conferéncia e armazenagem.
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Concomitantemente foram tomadas outras medidas, como o reaparelhamento

do porto com a eletrificacdo dos guindastes ainda movidos a mao e a construgéo
imediata do prolongamento do porto autorizada desde 1923 (DOU, 1925). Em
Santos o porto enfrentava o agravamento do congestionamento pelos mesmos
problemas estruturais observados no Rio de Janeiro. Em 04 de maio de 1925, o

Diario Oficial da Unido DOU retratou a crise portuaria santista:

No segundo trimestre do anno findo, o movimento de entrada de
mercadorias extrangeiras, no porto de Santos, que se vinha avolumando de
modo a approximar-se do verificado em 1913, quando se registrara o maior
coefficiente de aproveitamento do respectivo caes, proseguia em ascengao
constante e, ndo encontrando sufficientemente apparelhadas de material
rodante as estradas de ferro em ligacdo com o porto, depressa a situagao
se aggravou, assumindo os caracteristicos de congestdo do grande emporio
paulista (DOU, 1925, p.81)

Para o enfrentamento da crise portuaria de 1925 o governo propds a
instalagao de silos para gréos, tanques para o granel liquido e a modernizagdo do
aparelhamento mecanico para o carregamento de café e a dragagem para aumentar
a profundidade a 10 m, de modo a permitir a atracagdo dos grandes vapores
transoceanicos ao cais, bem como a melhoria da malha ferroviaria da Sdo Paulo
Railway.

No contexto da crise portuaria o Governo Federal concedeu em 1927 por
intermédio do Decreto 17.957/27, a autorizagdo para constru¢cao do porto em Sao
Sebastigo, que foi caducada em 1930 com a extingdo da Comissdo de Portos (SAO
PAULO, 1941). Essa autorizagdo foi concretizada em 1934, protelada pelos
acontecimentos politicos e militares de 1930 e 1932” (SILVA, 1975, p.31).

Quando da instalacdo da Assembleia Nacional Constituinte de 15 de
novembro de 1933, Getulio Vargas sinalizou a necessidade de tornar os portos

acessiveis e com instalagdes adequadas:

Existem ancoradouros em alguns Estados totalmente desprovidos da mais
rudimentar aparelhagem. Por eles, entretanto, se escoa a producédo local
e se faz intercambio com os demais centros comerciais espalhado ao
longo do nosso vasto litoral. E de necessidade portanto, torna-los
utilizaveis e accessiveis a navegagao, dotando-os de recursos e
instalagcdes adequadas...(BRASIL, 1933, p.507).

O governo provisorio de Getulio Vargas regulamentou, pelo Decreto 24.447
de 22 de junho de 1934, o porto organizado e as instalagbes portuarias no Brasil.
Com o Decreto 24.599, de 6 de julho de 1934, o Governo Federal outorgou a

concessao aos Estados em cujo territério se encontram os portos.
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Dessa forma, nos termos do Decreto 23.820/34, em consonancia com o

Decreto 24.599/34, foi concedida ao Estado de Sao Paulo autorizagao para realizar
obras e reaparelhamento do porto de Sdo Sebastido, outorgando por concesséo de
60 anos o direito de exploragdo, de 1934 a 1994, prorrogado até 2007.

O Quadro 15, apresenta, em ordem cronoldgica, os Decretos relacionados a

construcao do Porto de S&do Sebastido.

Data Decreto Conteudo

21/10/1927 | 17.957 Autoriza o Estado de S&o Paulo a construgdo, e uso e goso das obras de
Federal melhoramentos dos portos de S&o Vicente e de Sdo Sebastido

15/02/1928 | 4.376 Abriu crédito especial de 500:000$000 quinhentos contos de réis para
Estadual despesas com estudo das condigdes naturais e realizagdo de obras

necessarias para construgao dos portos Séo Vicente e Sdo Sebastido

08/05/1931 | 19.968 Prorrogou os prazos fixados no Decreto 17.957 de 21/10/1927
Federal

02/02/1934 | 23.820 Revalidou o Decreto 17.957 de 21/10/1927
Federal

13/07/1934 | 24.729 Aprovou as clausulas do contrato de concesséo ao Estado de Sao Paulo
Federal para construgao e exploragao do porto de Sdo Sebastido

08/11/1935 | 421 Prorrogou até 26 de abril de 1936 o prazo fixado para inicio da execugao
Federal das obras e do aparelhamento do Porto de Sdo Sebastido

13/03/1936 | 689 Aprovou com modificagbes o projeto e orgcamento na importancia de
Federal 4.853:292%$000, das obras a serem executadas no porto de Sao

Sebastido

23/04/1936 | 7.631 Abriu a Secretaria da Viacdo e Obras Publicas o crédito especial de
Estadual 4.853:292%000 para despesa de construgédo do porto de Sdo Sebastido

23/10/1936 | 7.940 Abriu crédito suplementar a verba do orgamento vigente
Estadual

27/08/1938 | 3.028 Prorrogou por dois anos o prazo de construgdo do porto de Sao
Federal Sebastido e o aumento do orgamento para 11.796:710$730

22/09/1938 | 9.538 Abriu o crédito suplementar a verba do orgamento vigente
Estadual

1°/06/1939 | 10.523 Autorizou nova prorrogacdo de prazo para término das obras em
Estadual | 26/10/1939

02/09/1939 | 4.620 Aprovou o projeto e orcamento para o alargamento do molhe e acesso ao
Federal cais acostavel do Porto de Sdo Sebastido

04/09/1939 | 4.622 Aprovou projeto e orgamento para reforco da estrutura de concreto
Federal armado da plataforma do cais de atracag¢éo do Porto de Sdo Sebastido

30/12/1940 | 11.778 Autorizou a aquisicdo de dominio util, posse e benfeitorias referentes a
Estadual terrenos de marinha situados em Sao Sebastido

Quadro 15— Cronologia dos Decretos do Porto de Sao Sebastiao
Fonte: adaptado de Almeida (1959); Corréa da Silva (1975, p. 31)

O projeto original de construgéo seguiu basicamente a mesma area desde o
projeto do Engenheiro Casemiro Mottet, de 1892, prevendo um aumento da area do
porto em diregéo a praia do Araga, de acordo com Figura 25, a seguir.

O assentamento do porto foi realizado por meio do enrocamento e aterro da
area destinada ao acesso dos piers de atracacao, dividindo a baia da Praia da frente
e Araca.
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A configuragédo do cais e bergcos de atracagdo de hoje em Sao Sebastiao é

basicamente a mesma do projeto inicial, com pouca flexibilidade as mudangas
necessarias, o que exige grande esforgo e altissimos investimentos para adequacgéo.
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Figura 25 - Projeto Original do Porto Sdo Sebastiao
Fonte: Diretoria de Viagao, 1940

O projeto foi executado pela Cia Nacional de Construgdes Civis e Hidraulicas,
empresa com experiéncia em obra portuaria, como o prolongamento do cais do
porto do Rio de Janeiro. A obra foi iniciada em 26 de abril de 1936 com orgamento
aprovado de 4.853:292$000 (SAO PAULO, 1941).

A construgcdo se estendeu até 1942, e em 1952 foi regulamentada com a
criagdo da Administragédo do Porto de Sdo Sebastido pela Lei 1.776 de 18/09/1952
(SAO PAULO, 1952) e aberta ao trafego em 1955 (CDSS, 2011).

O primeiro regulamento do Porto estabeleceu as condi¢gdes gerais que
disciplinam a execucao das operagdes portuarias na area do cais comercial publico,
editado e aprovado pelo Decreto 22.518, de 17/07/1953, na etapa final dos ultimos
ajustes da construcéo do Porto (SAO PAULO, 1953).

A chegada da Petrobras ao Municipio, em 1960, foi vista com euforia pela
populagdo como possibilidade de desenvolvimento econdmico com oferta de
empregos e renda. O Decreto 50.555 de 05/05/1961 em seu Art. 1° autoriza a
Petrobras, na qualidade de detentora do monopdélio do petréleo, instalar e operar no

Canal de Sao Sebastido, um terminal maritimo de petréleo (BRASIL, 1961).
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Antes mesmo da sua chegada, desde 1957 a Petrobras utilizava o canal de

S&0 Sebastidao para realizar o transbordo de petroleo dos navios grandes para
navios pequenos que iriam posteriormente descarregar em Santos devido ao calado
dos navios (FRANCISO; CARVALHO, 2003).

A seguranga na operagao pelas aguas abrigadas e profundidade do canal
foram os principais atributos que atrairam para Sdo Sebastido a Petrobras,
vencendo o lobby santista (CUNHA, 2003; CORREA DA SILVA, 1975).

4.2.2 Cia Docas de Sao Sebastiao

O Decreto 52.102, de 29/08/2007, dispde sobre a constituicdo da Companhia
Docas de Sao Sebastiao, sob a forma de S/A, vinculada a Secretaria de Transportes
do Governo do Estado, com personalidade juridica de direito privado e com a
finalidade de administrar e desenvolver a infraestrutura do Porto Organizado de Sao
Sebastido (SAO PAULO, 2007).

O Estado de S&o Paulo recebeu a concessao para exploracao do Porto até
2007. Em 1° de junho desse ano assinou um convénio com a Secretaria Especial de
Portos com vigéncia para exploragao do porto organizado por 25 anos, prorrogavel
por mais 25 anos (SEP/PR, 2012).

A Cia Docas de Sao Sebastiao € a Autoridade Portuaria (AP) dentro do
contexto da lei que regulamenta as atividades portuarias. Emerge num cenario em
que os portos europeus, asiaticos e americanos consolidavam um modelo de
relagao porto cidade a partir da ruptura do isolamento com a cidade (WORKPORT,
2000; UNCTAD, 1992).

A aproximacao do Porto de Sao Sebastido com a cidade nao foi um fenédmeno
espontaneo como postulam Beresford et al., (2004). Ocorreu nos demais portos,
mas organizado, e pelo aumento da dependéncia da infraestrutura da cidade como
as vias locais para conexao do transporte terrestre e servigos locais.

O porto organizado de S&o Sebastido é considerado um porto pequeno,
ocupava a 262 posicao no ranking em milhdes de toneladas no ano de 2013, com
pequena participagdo inferior a 0,20%, na movimentacdo portuaria do Brasil,
conforme Tabela 10.
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No periodo de recorte referente a administracdo da Cia Docas de Séao

Sebastido, de 2008 a 2013, houve um aumento na movimentagdo de 5,40%,
enquanto que nas instalagbes portuarias organizadas brasileiras o crescimento foi
de 15,32%.

Tabela 10 - Evolugdo da Movimentacao de Portos Organizados no Brasil em milhdes de toneladas

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Porto Comercial Brasil 260 274 289 309 316 338
Porto de S&o Sebastido 0,833 0,520 0,665 0,670 0,885 0,655

Participagdo do Porto de

o - 0,30% 0,20% 0,23% 0,21% 0,28% 0,19%
Sao Sebastido

Fonte: Antaq (2013)

O Porto comercial, em 2013, era predominantemente de granel solido, com
movimentagao de 73,98% do total de cargas movimentadas (Tabela 11). A barrilha,
nesse ano, foi um dos principais produtos importados, com 214 mil toneladas,
representando 43,78% do granel sdélido movimentado para atender a industria
vidraceira do Vale do Paraiba.

Tabela 11- Produtos Movimentados Porto Comercial

Produtos 2008 2009 2010 2011 2012 2013
1. Granéis Sodlido 557.588 463.435 586.963 538.547 597.183 488.579
Participacao % 66,89% 87,93% 88,38% 80,45% 67,99% 73,98%
Barrilha 285.319 239.679 239.762 216.104 231.217 213.916
Sulfato de Sédio 146.312 97.879 128.670 181.644 154.798 89.179
Cevada 80.715 113.136 111.846 108.219 130.012 101.339
Malte 11.755 12.741 26.159 6.343 24.361 37.724
Feldspato 80.526 26.237
Ulexita 39.158 42.076
Oxido de Aluminio 17.637 4.345
Enxofre Granulado 33.537
2. Carga Geral 275.863 63.025 77.158 130.876 278.604 170.637
Participacao % 33,09% 11,96% 11,62% 19,55% 31,73% 25,84%
Tubos de Ago Projetos 246.823 62.359 79.966
Cargas de Projetos 25.312 11.457
Siderurgicos 31.117 21.641 46.017 148.468 27.172
Pallets 3.445
Veiculos 8.862 24.456 34.448 40.131
Sucata de Ferro 10.341 23.390 42.460
Animais Vivos 3.779 898 334 997 1.773 929
Bags Quimicos 1.158 1.181 8.675 910
Racgao animal em sacas 1.657 648 1.181 478 458 94
Equipamentos 2.286 10.212 7.796 9.606
Insumos de bordo 11.298 8.628 10.696 5.952 5.786 10.888
3. Contéiners 78 543 2.498 1.193
Participacdo % 0,02% 0,10% 0,28% 0,18%
Contéiners 78 543 2.498 1.193
Totais Anuais 833.579 527.003 664.121 669.423 878.315 660.409

Fonte: PSS (2014)
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A operacdo de descarga da barrilha era realizada até 2007 em moegas

tradicionais, sem 0s equipamentos adequados que pudessem evitar a poluicdo do
solo e agua pela densa nuvem com dispersao de particulas em toda area do Porto e
proximidades, numa operacdo suja com degradacdo ambiental e visual,
potencialmente danosa para a saude do trabalhador e moradores do entorno

portuario Figura 26.

Figura 26 - Descarregamento da Barrilha em 2004
Fonte: Boas praticas na reducao de residuos, Antaq (2010)

Um navio transporta em média 10 mil toneladas de barrilha que s&o levadas
por caminhdes para os silos dos armazéns alfandegados préximos ao Porto,
localizado no centro da cidade. Essa operacdo além de aumentar a massa de
circulagao de veiculos pesados no centro urbano, derramava nas vias de circulagéo
a barrilha potencializando os acidentes por deixar as vias escorregadias.

Esse impacto foi mitigado por meio de um novo funil (Figura 27), um
equipamento para descarga de material granular pulverulento que aspira as
particulas suspensas do granel sélido no processo de descarga (CDSS, 2013).

Outra medida foi a lavagem na saida dos veiculos que fazem o transporte da
barrilha para o armazém alfandegado no centro, o que diminuiu o despejo da

barrilha em vias publicas.
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Figura 27 - Funil antipoluicao
Fonte: Boas praticas na reducao de residuos, Antaq (2010)

Quando o histérico do TUP TEBAR foi adicionado houve um aumento na
participacdo da movimentacdo, como demonstra a Tabela 12. Esse aumento foi
impulsionado principalmente pela pauta de importacdo de combustiveis e bleos
minerais.

No ano de 2013 o Brasil teve um acréscimo de 15% nas importacdes de
combustiveis e lubrificantes, registrado em U$ 40,5 bilhées (MDIC, 2014). Destaca-
se para o Terminal Almirante Barrroso (TEBAR) que movimentou 52,8 milhdes de
toneladas no ano de 2013 e foi responsavel por 27,5% da movimentacdo de

combustiveis e 6leos minerais, conforme Tabela 12 (ANTAQ, 2013).

Tabela 12 - Evolucao Historica da Movimentacao Portuaria de Sdo Sebastido em milhdes toneladas

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Total Brasil 768 747 834 886 904 931
Porto Publico 0,833 0,520 0,665 0,670 0,885 0,655
TUP Tebar 48,4 49,6 47 1 49,7 50,5 52,8
Total Porto Séo 50,5 50,1 47,8 50,4 51,4 53,5
Sebastiao
Participacdo PSS 6,57% 6,70% 5,73% 5,69% 5,68% 5,74%

Fonte: Antag (2013)

O grupo de combustiveis foi a principal mercadoria desembarcada do exterior
e movimentada nas instalagdes portuarias brasileiras. Representou 26,9% do total

de importacéo, cerca de 40 milhdes de toneladas (ANTAQ, 2013).
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O Terminal Privativo da Petrobras em Sao Sebastido teve movimentagao

basicamente na importacdo dos derivados de petroleo, conforme a Tabela 13. Foi o
principal porto no recebimento do combustivel importado com o fluxo de grandes
navios de longo curso.

A Tabela 13 também apresenta, no seu final, a quantidade de navios
petroleiros utilizados no transporte da importagado e exportagcao e seu transito pelo
Canal de Sdo Sebastido. Pelo esse Canal entraram em média 630 navios de longo
curso transportando o combustivel.

O aumento de transito de navios traz uma série de alteracbes ambientais e
ameacas com aumento na contaminacido dos ecossistemas por substancias toxicas,
como derivados de hidrocarbonetos, residuos solidos, restos de alimentos, agua de

lastro, efluentes sanitarios (ICMBIO, 2013).
Tabela 13 - Importagédo e Exportagcdo Combustiveis no TUP TEBAR

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Importacéo 43.747.289 44.842.029 43.891.416 47.980.652 49.100.154 47.453.477
Exportacdo 5.189.677 4.785.509 3.393.540 3.250.568  2.126.267  5.860.725
Totais anuais 48.938.966 49.629.538 47.286.956 51.233.220 51.228.421 53.316.202
Quantidade de 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Navios 629 641 617 665 624 636

Fonte: (CDSS, 2007)
O Porto de Sdo Sebastido resulta da interacdo e colaboragao de diferentes

organizagdes que se interrelacionam estabelendo uma rede de utilizagao de servigos
dentro da cidade. Essa rede € composta por um conjunto de atores institucionais: os
operadores, agentes maritimos, armadores, transportadores, praticagem, orgaos
governamentais das trés esferas, entidades sindicais de trabalhadores portuarios,
OGMO, Autoridade portuaria, Conselho de Autoridade Portuaria e demais usuarios.

Para atender as demandas surgidas das necessidades do setor, a cidade
acomodou empresas que suprem com servicos diretos como lavanderias para
atender tripulagdo e navios, calderarias para manutengdo e reparos de navios,
mecanica automotores para os veiculos envolvidos no fluxo de opera¢des da cadeia
e indiretos como restaurantes, hospedagem, etc..

Da mesma forma, os estabelecimentos comerciais como mercado, postos de
gasolina, suprimentos, e agua mineral se instalam para atender as demandas
provocadas pela atuagdo da rede. Essa articulacdo econémica produtiva tem uma
relacao de causa e efeito do setor com a cidade e impactos socioeconémicos.
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No Porto de S&o Sebastido, a Autoridade Portuaria mantém os registros e

cadastros dos operadores e demais usuarios que fazem parte da cadeia. As
informagdes estao publicadas na pagina do site do Porto.

No Quadro 16 sdo apresentados os tipos de usuarios, quantidade e suas
caracteristicas como prestador de servigo no Porto de Sdo Sebastiao.

Usuario Quantidade Caracteristicas
Cadastrada dos Servigos

O agente maritimo é o representante do Armador e ou do proprietario
das mercadorias dentro do porto. Como atividade auxilia na armacgéo,
que compreende na realizagdo de servigos diretamente ao navio. O

1 Agéncia Maritima 13 . . - ~
agente é quem providencia a contratagdo do transporte de carga
incluindo a manipulagdo e sua operagao, além de toda a burocracia
exigida para o transito das mercadorias apds o descarregamento.
Prestam servigos especializados no porto e sdo responsaveis pelos
2 Operadores 7 equipamentos e acessoérios necessarios para a movimentagdo de

portuarios cargas. S&o responsaveis pela contratacdo de toda mé&o de obra do
trabalhador portuario necessaria as operagdes.

Fornece o apoio nas manobras de atracagéo e desatracagao por meio

Amarragao e ~ . ~ )
= das embarcacbes especializadas para a operagdo com equipe
3 Desamarragdo dos 7 . ) Lo
Navios devidamente treinada dentro das normas técnicas que garantam a

segurancga a todos os tipos e tamanhos de navios.

. , Presta servicos em consonancia com a legislagdo ambiental na
Retirada de residuos ~ ; : -
4 - 9 remogao dos residuos dos navios, acondicionamento a bordo, seu
das embarcagdes L ;
transbordo para a terra e destinacdo ao local apropriado

5 Sindicatos dos Trabalhadores, OGMO, Associagdo dos Agentes
Entidades Maritimos, Marinha Mercante, Capitania dos Portos, Policia Federal,
5 . 14 Secretaria da Receita Federal, Marinha. Prestadores de servigos
habilitadas . . n o
complementares necessarios para atender a legislagdo brasileira em
todo o processo de importagdo/exportagdo das mercadorias.

A transportadora contratada pelo exportador/importador de forma
6 Transportadores n direta, ou pelo Operador Portuario devera ser cadastrada na
Delegacia da Receita Federal da cidade de S&o Sebastido.

Quadro 16 - Usuarios cadastrados no Porto de Sdo Sebastido
Fonte: elaborado pelo autor

A metodologia utilizada neste estudo nao possibilitou identificar e consolidar
as informacdes da rede formada pelos atores da cadeia de servigo portuario, como o
total de trabalhadores, participacdo feminina, massa salarial, formacdo e demais
informacdes relacionadas a for¢a de trabalho da cadeia portuaria.

Apesar dos registros necessarios obtidos com a autoridade portuaria para
operar no porto organizado de S&o Sebasti&do, o setor ndo possui um conjunto de
informacdes relativas a cadeia de servigos, aos fluxos das operagdes, e as redes
estabelecidas, consolidadas e integradas.

Os esforgos para identificacdo da cadeia de servigo portuario foram iniciados
a partir das informagdes disponibilizadas pela Cia Docas de Sdo Sebastido no site
do porto, conforme Anexo A, e realizados considerando as diversas operacdes
contidas desde a entrada do navio no Porto até a sua saida (ANTAQ, 2003):

i. administragcao e gestao do negdcio portuario);
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ii. servigos de entrada e saida dos navios;

iii. servigcos de manutengdo e movimentagao de carga;

iv.  servicos complementares aos armadores e aos donos das mercadorias;

v. entidades representativas; e

vi. cursos profissionalizantes com eixos tecnollégicos voltados a preparagédo da
mao de obra da cadeia portuaria.

Os agentes maritimos sao os atores da cadeia que representam em Sao
Sebastido nas reparticbes governamentais e prestam servigos, providenciando
fornecedores, manutengao e reparo para os navios, lavanderias etc., para atender
as necessidades dos armadores, navios e tripulantes durante a estada no Porto. Os
servigcos sao requisitados ao agente e na maioria das vezes tomados no tecido

produtivo local.

4.3 Organizacao social e ocupagao do territério

O Porto é uma questdo controversa, com argumentos a favor e contra a sua
atuagdo na regido e especificamente em Sdo Sebastido. Ha entre os municipes
discursos com vantagens e desvantagens. Entre as vantagens destaca-se a geragéo
de empregos para uma regido de restrita oportunidades de trabalho qualificado
(POLIS, 2013).

A discussdo decorre da apresentacédo pela Cia Docas de S&do Sebastido do
projeto de ampliagdo do Porto com a intengdo de torna-lo multiuso, com foco em
carga geral, intensificando suas atividades como terminal de contéineres (CDSS,
2011).

O porto comercial e o TUP TEBAR ocupam a area central da cidade, onde
esta inserido o centro historico, e concentram as atividades comerciais e
administragdo municipal de Sdo Sebasti&o numa faixa estreita de terra entre a Serra
do Mar e o canal de Sao Sebastido (Figura 28).

O territério € objeto de disputa dos setores produtivos, dada as restricbes
geograficas e atual disponibilidade de terrenos para acomodar as atividades
portuarias e demais setores.
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Figura 28 - Vista da area central e porto
Fonte: Google Earth, altitude do ponto de visdo 4,0 Km

Desde o assentamento do Porto em 1936, intervencbes de grandes
extensbes foram realizadas com interferéncia no cotidiano da cidade com énus
distribuido para a populagao local, postulado por Harvey (2005) como a ocupacéo
econémica do espaco, organizado e utilizado com desigualdade social.

As Figuras 29 e 30 retratam o inicio da construcido do Porto e a sua
configuracao inicial sem os aterros de areas do retroporto como visto atualmente. A
construgdo de acesso ao pier foi realizada pelo enrocamento que dividiu a baia
impedindo a movimentagao das aguas.

A continuidade do aterro com o alargamento do acesso e posterior utilizac&o
dos acrescidos de marinha para areas de retroporto estabeleceu uma politica de
intervencédo no espaco natural que foi efetiva na alteragéo da orla (FRANCISCO;
CARVALHO, 2003). Esse processo de intervencdo foi fator decisivo na
transformacdo do povo caigcara, implicito no texto reflexivo produzido por
Ressurreigao (2002, p.211):

Refletir sobre a cidade € um dos maiores desafios contemporaneos. Nao
apenas pelo aumento significativo da populacao urbanizada, mas porque a
cidade é, antes de mais nada, uma obra humana, que é constituida a partir
do trabalho de muita gente. A cidade ndo é natureza, embora esteja sujeita
aos processos naturais, mas o lugar onde se concentram abrigos
produzidos pela espécie humana; abrigos que podem sediar moradias e
atividades culturais, produtivas, de servicos e lazer. Ela é também o lugar da
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concentracdo de pessoas, que a habitam mais que a povoam, expressando-
se cultural e politicamente.

'm '
- g

Figura 29 - Construcdo do Porto SS década 30  Figura 30 - Configuracgéao inicial do Porto SS
Fonte: (DPHC, 2013) Fonte: (DPHC, 2013)

A década de 1930 marca profundas transformag¢des na economia brasileira,
com deslocamento do eixo de acumulagdo do setor agrario-exportador para o setor
industrial que passa a ser “hegeménico no padrdo de acumulagido capitalista no
Pais” (RODRIGUES; SANTOS; OLIVEIRA, 1992, p. 57).

Esse novo padrao transfere aos portos o papel articulador da economia
capitalista e a necessidade de se criar um segundo porto dentro do Estado de S&o
Paulo, o porto de S&o Sebastido, estabelecendo um marco migratério e de
transformacéo social na cidade com a chegada de trabalhadores.

A construgao do porto foi decisiva na organizacéo social, mudando a relagéo
do cidaddo sebastianense com a cidade e com a cultura caicara. O processo
migratorio teve os mesmos moldes de atracdo das grandes cidades, que recebiam
uma massa impulsionada pelas crises sociais € éxodo rural no Brasil.

Nas grandes cidades era a concentracdo industrial, enquanto em Séo
Sebastido a construgcédo do porto e posterior operacéo foram as fontes atrativas. O
fendbmeno de urbanizacdo gerou novas demandas de bens e servicos com novas
ocupagdes, discutido por Cano (2007) no referencial teérico.

A populacdo da cidade, que em 1934 era de 4.306 habitantes, passou para
6.036 no ano de 1940 com aumento de 40% e crescimento acima do ocorrido no
estado de S&o Paulo, permanecendo estavel até o final da década, como apontam
os dados censitarios da Tabela 14 do periodo que compreendeu a construgdo do

porto.
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Tabela 14 - Populagdo Sao Sebastido e Estado de S&o Paulo

Localidade 1934 1940 A% 1950 A%
Sé&o Paulo 7.305.407 7.180.316 -1,71% 9.179.231 27,80%
S&o Sebastiao 4.306 6.036 40,17% 6.033 -0,04%

Fonte: IBGE (2013)

Uma das questbes criticas locais € o adensamento urbano e a baixa
disponibilidade de areas para expansao urbana, que trouxe a pauta a discussao, no
Plano Diretor, da verticalizagdo das edificagbes com alteragdo nos gabaritos acima
dos atuais nove metros para as construcoes.

A horizontalidade da paisagem urbana é considerada um diferencial de S&o
Sebastido entre os municipios do Litoral Norte, e uma virtude paisagistica que a
diferencia dos demais municipios da regiéo.

A formacédo urbana de S&o Sebastidao tem como caracteristica um conjunto de
aglomeracgdes ao longo da SP-55, Rodovia Manoel Hypdlito do Rego, principal eixo
viario que interliga os assentamentos urbanos da cidade (POLIS, 2013).

O processo de ocupagao apresenta nucleos populacionais e atividades
econdmicas distribuidos e interligados pela SP-55 desde a costa norte, divisa com o
municipio de Caraguatatuba, atravessando a area central de Sdo Sebastido com
consideravel avango as planicies costeiras que se estendem a costa sul do
Municipio.

Proximo a area do Porto, na baia do Araga, Topolandia, e Topovaradouro
vem ocorrendo uma ocupacgao desordenada com assentamento precario na encosta
da Serra do Mar, iniciada na década de 1940 com a construg&o do porto.

Na Figura 31, que retrata a década de 1950, é possivel avistar o Porto, area
destinada a Petrobras, a cidade “velha” e o inicio do processo de ocupagao dos
bairros citados. Na Figura 28, anterior, pode-se comparar e observar o avango da

mancha urbana em 2015 e a ocupagéao do entorno do porto organizado.
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Figura 31 — Vista aérea do porto e entorno década de 1950
Fonte: (DPHC, 2013)

O processo de ocupagao e aumento populacional foi acentuado na década de
1960 com o inicio da constru¢do do Terminal Maritimo Almirante Barroso (TEBAR)
da Petrobras (CDSS, 2013). A populagéo saltou de 7.476 habitantes para 12.385 ao
término da construcdo na década 1970, com taxa 65,55% superior ao incremento

populacional ocorrido no estado de S&o Paulo, conforme a Tabela 15.
Tabela 15 - Populagédo Sao Sebastido Décadas de 60/70

Localidade 1960 1970 A%
Séo Paulo 12.974.699 17.958.693 38,41%
Sao Sebastiao 7.476 12.385 65,66%

Fonte: IBGE (2013)
O inicio da década de 1960 marcou a vida econébmica e social local com a

insercédo de atividades de petrdleo e navegacao, reflexo do Governo de Juscelino
Kubitschek, de 1956 a 1960, e dos novos mecanismos de acao estatal no setor
produtivo com investimentos em infraestrutura (navega¢do) e industrias basicas
(petréleo e aco) (RODRIGUES, SANTOS e OLIVEIRA, 1992).

A instalacdo do Terminal Maritimo da Petrobras, promoveu um processo de
intervencdo espacial com a desapropriacdo de areas para as suas instalacées,
impactando na mudancga da relacdo da sociedade com a terra e profunda alteracéo
da fisionomia da cidade.

A empresa ocupou consideravel area do centro da cidade (Figura 30). A
intervencao continuou em 1971, com o Decreto 69.143/71, que desapropriou uma

area total de 678.200.81m2% “Declara de utilidade publica, para fins de
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desapropriacdo em favor da Petrobras, terras e benfeitorias no municipio de Sao

Sebastido” atendendo as necessidades de ampliagdo do Terminal Maritimo
Almirante Barroso (TEBAR) (BRASIL, 1971). Patios, dutos de produtos perigosos e
grandes tanques de petroleo sado instalados no centro urbano avangando sobre
areas residenciais (RESSURREICAO, 2002).

Houve uma predominancia das politicas da Petrobras com relagéo ao destino
do espacgo, presenciado em 1968 com a revogagado da lei municipal 56/65, com
diretrizes de preservagao do Patriménio Historico Natural de Sdo Sebastido para uso
e ocupacao do solo para suas atividades.

A Lei preservava sete quadras do centro histérico. Por sua representagao
institucional e econdmica, ha uma proeminéncia da empresa nos assuntos locais, 0
que redunda numa dependéncia do municipio a grande empresa.

Como discutido no referencial tedrico, a grande empresa chega como
salvadora do lugar com oferta de emprego e renda e consolida dessa forma um novo
ator com interferéncia nos assuntos locais que acarreta um desequilibrio nas
relagdes sociais (HARVEY, 2005; SANTOS, 2006).

As obras de crescimento na Regido, como o aumento da capacidade do
terminal privativo TEBAR, contorno sul da Tamoios, UTGCA, e ampliacdo do Porto
trazem o receio dessa mao de obra ser contratada fora do Municipio, uma vez que
essa tem sido a pratica das grandes empresas instaladas na Regido: a importagéo
de mao de obra qualificada e atragdo de um excedente de trabalhadores para a
construgao civil.

Os autores citados no referencial tedrico descrevem que a geragao de
emprego e renda e o aumento da circulagdo de divisas no Municipio s&o
contribuigbes diretas da atividade portuaria. Atraem, entretanto, fluxos migratorios
para atender a expansdo dos negécios, conforme argumenta Singer (1975), como
ocorreu no Municipio nas duas grandes obras civis realizadas: a constru¢ao do porto
comercial e a constru¢do do Terminal Maritimo da Petrobras, com os custos sociais
transferidos ao poder publico.

A ocupacdo em areas protegidas de morros e matas em assentamentos
precarios sao alternativas de trabalhadores de baixa renda atraidos de fora do
Municipio, “trata-se de moradias construidas de modo precario e que apresentam
caréncias de varios tipos de servicos, equipamentos e infraestruturas basicas”
(POLIS, 2012, p. 23).



136
O Plano Estadual de Habitacdo classifica Sao Sebastido como cidade de

precariedade habitacional grave, intensa atividade econdmica e crescimento
populacional, com 8.623 domicilios urbanos permanentes em assentamentos
precarios (PLHIS, 2012).

A populagcédo do Litoral Norte, estimada pelo IBGE em 2014, € de 79.395
habitantes, com aumento populacional de 7,66% relativo aos dados censitarios de
2010. Apresenta, desde a década de 1980, taxa de crescimento da populagao
superior ao crescimento da regidodo Litoral Norte (Tabela 16).

A expanséo urbana foi marcante entre as décadas de 1980 e 1990 a partir da
implantagdo da rodovia SP-55, principalmente na costa sul, atraindo residéncias de
veraneio ou segunda residéncia. Ocorreu entdo um incremento da populagéo
migrante que buscou a regido como alternativa de trabalho em atividades de turismo
(POLIS, 2013).

O fendmeno pode ser percebido em toda Sub-Regido do Litoral Norte que
teve no periodo de 1980 a 1990 uma taxa de crescimento de 68,16%. A taxa de
crescimento da populacdo de Sdo Sebastido na década referida foi de 77,45%, com
permanéncia do ritmo de crescimento na década seguinte com taxas de 72,73%

(Tabela 16).
Tabela 16 - Populagao

Localidade 1980 1991 A% 2000 A% 2010 A% 2014
S&o Paulo  24.953.238 30.783.108 23,36% 36.974.378 20,11% 41.223.683 11,49% 42.673.386
L.Norte 87.072 146.425 68,16% 223.326 52,53% 280.435 25,57% 299.920

S.Sebastido 18.839 33.430 77,45% 57.746 72,73% 73.744 27,70% 79.395

Fonte: IBGE (2013)
Ainda em relag&o a questdo do adensamento urbano, S&o Sebastidao tem uma

area territorial de 399,68 Km? e uma densidade demografica de 198,65 habitantes
por Km? com um grau de urbanizagdo de 98.87% (IBGE, 2013).

A faixa estreita de terra, uma caracteristica geografica, e a dindmica de
ocupacao refletem na cidade a pressdo urbana no territério. O processo de
ocupacao é vertiginoso passando de 46,71 habitantes por Km? em 1980 para 198,65
em 2014, superior a Sub-Regiao Litoral Norte e Estado de Sao Paulo.

A populagéao esta distribuida no Municipio em trés regides que fazem uma
separagao geografica natural e atividades setoriais econdmicas distintas: i) Costa
Norte com 11.814 moradores, 16,14% da populagao; ii) Regidao Central com 29.659
moradores, 40,25% da populagéo; iii) Costa Sul com 29.682, 40,28% da populagao,
demontrado na Tabela 17.
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Na costa sul, a expansdo urbana esta pautada no reposicionamento do

turismo como principal atividade econdmica. Na costa norte e regido central, regides
mais antigas, estdo concentradas atividades comerciais e administragdo municipal.

Ha& uma concentracdo expressiva de populagdo nos bairros que compdem o
entorno portuario. Os bairros Topolandia, Itatinga, Olaria e Varadouro, segundo os
dados censitarios, concentram 14.459 habitantes, 48,75% do total de pessoas da
regido central (Tabela 17).

Tabela 17 - Domicilios Permanentes 2010

Variavel
Municipio e Bairros Domicilios Moradores Média de
permanentes | (Pessoas) % moradores
(Unidades) (Pessoas)
S3a0 Sebastiao 23.603 73.686 100% 3,12
Canto do Mar 1.339 4.449 6,04 3,32
Enseada 1.430 4.688 6,36 3,28
Jaragua 455 1.490 2,02 3,27
Cigarras 417 1.267 1,72 3,04
Costa Norte 3.641 11.894 16,14 3,27
Sao Francisco 1.199 3.548 4,82 2,96
Morro do Abrigo 438 1.403 1,90 3,20
Olaria 230 681 0,92 2,96
Arrastao 203 538 0,73 2,65
Pontal da Cruz 925 2.741 3,72 2,96
Praia Deserta 149 401 0,54 2,69
Porto Grande 493 1.314 1,78 2,67
Centro 1.193 3.293 4,47 2,76
Topolandia 3.028 9.767 13,25 3,23
Itatinga 870 2.992 4,06 3,44
Varadouro 334 1.019 1,38 3,05
Pitangueiras 24 60 0,08 2,50
Barequecaba 622 1.902 2,58 3,06
Regido Central 9.708 29.659 40,25 3,06
Guaeca 114 324 0,44 2,84
Toque-Toque Grande 51 116 0,16 2,27
Calhetas 23 80 0,11 3,48
Toque-Toque Pequeno 196 624 0,85 3,18
Santiago 18 68 0,09 3,78
Pauba 193 557 0,76 2,89
Maresias 1.641 5.207 7,07 3,17
Boicucanga 2.114 6.352 8,62 3,00
Camburi 1.708 5.468 7,42 3,20
Baleia 268 863 1,17 3,22
Barra do Sahy 758 2.434 3,30 3,21
Juquei 1.661 5.248 7,12 3,16
Barra do Una 462 1.458 1,98 3,16
Boracéia 289 883 1,20 3,06
Costa Sul 9.496 29.682 40,28 3,13

Fonte: IBGE (2010)
Os bairros mencionados concentram no entorno do Porto um aglomerado

denso e consolidado com ocupacido que se estende até as vertentes dos morros,
como mostra a Figura 28. Essas ocupagdes formam os assentamentos precarios
mais antigos da cidade, com 2.145 familias e 8.580 habitantes.
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Vivem em precariedade, insalubridade e risco 59,34% da totalidade de

habitantes que moram nos bairros no entorno do Porto (PLHIS, 2011). A Tabela 18
apresenta os assentamentos precarios por regido em Sao Sebasti&o e caracteriza a
desigualdade na ocupagdo, num modelo que segrega a populagdo em areas
desprovidas de infraestrutura.

Tabela 18 - Assentamentos precarios por regiao

Regido Assentamentos  Total de % Total de
domicilios domicilios habitantes
Costa Norte 15 1.062 12% 3.906
Regido Central 5 2.550 30% 10.200
Costa Sul 51 5.011 58% 20.157
Total 71 8.623 100% 34.263

Fonte: Plhis (2011)

O Plano Estadual de Habitagéo classifica os municipios por uma tipologia a
partir das necessidades habitacionais, grau de atividade econémica, e crescimento
populacional, apresentados no Quadro 17. Sao Sebastido tem um déficit
habitacional quantitativo de 4.867 moradias, identificado pelo PLHIS e o Municipio
foi classificado no grupo A1, referente a precariedade habitacional grave, intensa
atividade econdmica e crescimento populacional com necessaria atencdo para

politica habitacional.

Grupo Descrigcéo Grupo Descrigcéo
* Precariedade habitacional grave * Pouca Precariedade habitacional
A1 | ¢ Intensa atividade econdmica B | « Atividade econdmica pouco intensa
* Crescimento Populacional
* Precariedade habitacional grave * Pouca Precariedade habitacional
A2 |+ Baixa atividade econémica C | ¢ Intensa atividade econdmica perfil
* Baixo Crescimento Populacional agropecuario

* Sem Precariedade habitacional
* Boas condic¢des relativas de moradia| D | e |ntensa atividade econdmica perfil
A3 | ° Intensa atividade econdmica agropecuario

* Crescimento populacional ; .
* Sem Precariedade habitacional

* atividade econdmica pouco intensa

Quadro 17 — Classificagcado das necessidades habitacionais
Fonte: Plano Estadual de Habitagao (2011)

A Prefeitura mantém o programa para: i) reduzir o deficit habitacional do
Municipio; ii) melhorar a infraestrutura urbana para a populagédo em estado de
exclusao social; e iii) melhorar a qualidade de vida nas Zonas Especiais de Interesse
Social (ZEIS), destinando o recurso de R$ 2.764.000,00 em 2014. No periodo de
2008 a 2013 as despesas executadas na Funcdo Habitacdo em programas
habitacionais totalizaram R$ 2.959.179,00 (Tabela 19).
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Tabela 19 - Despesas executadas na Funcio Habitacao

Sub Fungoes 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Habitacao Urbana 465875 400,000 463.741 522312 648.718 460.533
Fonte:(PMSS, 2014) reais

A politica de urbanizagdo e desenvolvimento de Sao Sebasti&o estabelece,
pela Lei do Plano Diretor, metas e diretrizes a sustentacdo da diversificacdo da
economia local que possibilitem, além do turismo, a inser¢éo territorial das atividades
portuérias e relacionadas ao petréleo. O PD estabeleceu, em seu Art 146, a Area
Especial Portuaria e Petrolifera (Figura 32) e a Area de Uso Logistico Jaragua
(Figura 33) que correspondem aos espac¢os para atividades ligadas ao Porto e

Terminal.

Legenda

. Projeto de ampliagdo do porto
- Area portudria e petrolifera
Area de qualificagdo urbana
Area especial de interesse social
Rodovia SP 55

..... Proposta de vias de contorno

Figura 32 — Area Especial Portuaria e Petrolifera
Fonte: PMSS (2011)

As atividades portuarias em Sao Sebasti&o atraem outras atividades, e por
suas caracteristicas relacionam espagos produtivos € espacos de consumo numa
integracaéo dos espacos geoecondmicos.

Pela l6gica da replicacdo dos resultados achados neste estudo de caso (YIN,

2010), e sob o0 enfoque das teorias contemporéneas de cientistas sociais dos
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processos urbanos (HARVEY, 2006; SANTOS, 2009), a organizagé&o do espago em

Sao Sebastido continuara exercendo pressdo com dnus social a populagao local.

Como medidas mitigadoras do impacto social a Lei do Plano Diretor prevé
Areas de Qualificacdo Urbana que correspondem aos espacos de ocupagéo
desordenada, e Areas Especiais de Interesse Social que correspondem aos espacos
abrangidos por uma ocupacao desordenada e irregular do solo de populacdo de
baixa renda, como os espacos do entorno do Porto da Figura 32, para receber
habitagcbes de interesse social (PMSS, 2011).

Outra medida municipal estabelecida pelas diretrizes do Plano Diretor foi
destinar & costa norte a Area de Uso Logistico Jaragua (Figura 33), que servira
como area de retroporto ndo alfandegado para o apoio logistico das atividades

portuarias com possibilidade de interligagdo ao Porto por uma via de contorno.

Area de uso logistico Jaragua

LEGENDA

- Area de Uso Loaistico
////// Zong Especial de Interesse

Area de Qualficacao Urbana

(7//’ Area Especal de Interesse

Raoaovia SP 55

Progosta de Vias de Contorno

Figura 33 — Area de Uso Logistico Jaragua
Fonte: PMSS (2011)

Ha participagdo da comunidade local ligada diretamente a dinamica

econdémica e territorial. A organizacdo representativa sociopolitica dos moradores
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esta articulada em Associagbes de Moradores e Amigos de Bairro, que atuam para

solucionar problemas urbanos locais.

Existe uma diferenciacdo na pauta de reivindicagcbes entre as
representatividades das trés regides de S&o Sebastido. Na costa sul, “o foco de
atuacdo destas entidades € a limpeza da praia e das pragas, atendimento ao
turista...”, ligadas ao setor econémico do turismo, uma vez que a composi¢cdo das
associacdes é em sua maioria por turistas que possuem casa de varaneio (POLIS,
2013, p. 35).

No centro e costa norte as Associagdes e Sociedades Amigos de Bairros
representam moradores permanentes da cidade e suas pautas voltam-se a tematica
das oportunidades sociais, como atendimento de saude, educagdo publica,
infraestrutura basica e questdes ligadas a habitagao precaria.

O Quadro 18, apresenta as Comunidades representativas que estdo sob

influéncia direta dos impactos das atividades portuarias de Sdo Sebastido.

Entidade/Comunidade Descrigao
Criada para promover a participagao social e conscientizagédo do
Associagao de Moradores moradores do bairro, como melhoria de infraestrutura, saude
da Topolancia (Centro) publica, e assisténcia social. Possui atualmente 90 associados

(POLIS, 2013)

Criada para lutar por melhorias para o bairro, qualidade de vida,
educacgado saneamento basico, e preservagdo ambiental. Possui
800 associados (POLIS, 2013)

Associagao de Moradores
do bairro da Olaria (Centro)

Sociedade de Amigos Atuacgéo por melhorias na infraestrutura urbana, qualidade de
Bairro do Itatinga (Centro) vida e habitacdo e legalizacdo de terrenos.

Sociedade Amigos Bairro Atuagéao por melhorias na infraestrutura, habitagao, legalizacdo
do Jaragua (Costa Norte) de terrenos na Zona Logistica do Jaragua.

Quadro 18 — Representatividade dos bairros do entorno portuario
Fonte: adaptado pelo autor de Pdlis (2013)

4.4 Mobilidade urbana

O contorno rodoviario de Caraguatatuba a S&o Sebastido é a proposta de
interligacdo direta e acesso principal ao complexo portuario para atender as
demandas atuais do porto e a sua possivel e provavel ampliagdo. Os diversos
empreendimentos implantados e os empreendimentos previstos, “‘geram muita

preocupagao quanto as possibilidades destes impactos causarem perda da
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qualidade do meio ambiente e de vida das popula¢des que residem ou frequentam o

litoral norte paulista” (ICMBIO, 2013, p.4).

Na analise realizada e disponibilizada na Informagéao técnica pelo Instituto
Chico Mendes, refeente ao Estudo e Relatério de Impacto Ambiental (EIA-RIMA) do
Plano Integrado Porto Cidade (PIPC) da Cia Docas de Sao Sebastido, postula-se
que as medidas mitigadoras apresentadas para os “impactos s&o em grande parte,
superficiais, limitadas e inadequadas para a devida neutralizagdo do fator potencial
gerador” (ICMBIO, 2013, p.21). Os impactos quanto ao espago e reflexos sociais
s&o:

* reducado de areas urbanas disponiveis: decorrente da estreita faixa de
terra disponivel entre o Parque Estadual Serra do Mar e o canal de S&o
Sebastido, objeto de disputa entre diferentes setores; e

* crescimento da migragdo: historicamente em Sdo Sebastido um dos
principais vetores de ocupacédo irregular, estimulada pela oferta de
empregos, adensando e ocupando nucleos habitacionais de baixa
renda.

Esses impactos agravardo a situagdo critica habitacional das moradias
irregulares, ja discorridas neste estudo de caso, e o aumento da demanda por
habitacdes, além da degradagao das areas urbanas do entorno do Porto. Haja vista
que as medidas mitigadoras apresentadas pela Cia Docas de Sao Sebastido para os
impactos estdo fora da sua governanga, transferindo ao Municipio e ao poder
publico o 6nus dos investimentos da infraestrura dos equipamentos publicos e
programas sociais.

O Porto € limitado pelo sistema de transportes interno com unico acesso
realizado pela Rodovia SP-55 com sobreposigao do trafego urbano e restritivo para
sua expansdo. A Via de Contorno € uma obra com projeto em andamento para
atender as necessidades de expansao do porto.

A instalacdo e operagdo do Porto de S&o Sebatido incluindo o Terminal da
Petrobras, impacta na mobilidade urbana com intensa utilizacdo da malha viaria,
com engarrafamento dos veiculos com destino ao Porto. Apds o inicio das
operacgdes do porto organizado, em 1955, e do TUP da Petrobras em 1968, ocorreu
um aumento no volume diario de veiculos comerciais com acesso ao Litoral Norte de
350 caminhdes em 1960 para 650 caminhdes em 1968 (CORREA DA SILVA, 1975).
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O volume diario médio de trafego da Rodovia SP 055, no trecho que

compreende os Km 102 ao 124, sobrepde-se ao trecho urbano da cidade
administrado pelo Departamento de Estrada e Rodagem. S&o considerados como
tipo de veiculo comercial conjuntos cavalo mecanico e carretas de dois e trés eixos
utilizados no Porto, e os caminhdes leves, médio e pesados, além das
caminhonetes.

A Tabela 20 apresenta a evolugéo da utilizagado do trecho e o aumento médio
de veiculos comerciais que abastecem o tecido produtivo da cidade. O aumento do
volume diario médio no periodo de 2010 a 2013 €& percebido pelas seguintes
perspectivas: i) aumento das atividades produtivas na regido incluindo o turismo; € ii)
aumento na frota das cidades de S&o Sebastidao e Caraguatatuba.

Tabela 20 - Volume Diario Médio de Trafego

A%

Tipos de Veiculo 2010 2011 A% 2012 A% *2013 2010 a 2013
Comercial 1.525 1.606 531% 1.833 14,13% 1.900 24,59%
Passeio 10.270 10.816 5,32% 13.917 28,67% 14.426 40,47%
Total 11.795 12.422 5,32% 15.750 26,79% 16.326 38,41%

Fonte: DER (2014)

* 2013 - Dados projetados com base na evolugéo do trafego

O aumento do trafego médio diario decorrente das atividades produtivas
concorrem com os habitantes na utilizacdo do espago urbano e com o expressivo
aumento da frota municipal, ocasionando congestionamento na malha viaria.

Quanto a inclusdo das informagdes de Caraguatatuba, julgou-se pertinente
pela divisa do Municipio com a costa norte de Sdo Sebastido, local destinado a Area
de Uso Logistico (Figura 32), com areas nao alfandegadas para utilizagdo como
retroporto.

O aumento da frota de caminhdes de 188,28% em Sao Sebastido (Tabela 21)
e 216,33% com 6.956 caminhdes em 2013 em Caraguatatuba é decisivamente uma
evidéncia do impacto das atividades logisticas e os diversos empreendimentos
implantados e em fase de implantagcao para dar sustentagdo ao crescimento das
atividades portuarias na regiéo.

Houve um aumento da frota total de 98,34% em Sao Sebastido e 112,48%
com 51.002 veiculos em Caraguatatuba. A frota local foi incorporada na massa de
circulagdo de caminhdes comerciais locais e sobreposi¢cao principalmente de
caminhdes que se utilizam da Rodovia SP 055.



144

Tabela 21 - Frota de Sao Sebastido
Tipos de Veiculo *2007 2009 2010 2011 2012 2013

Caminhdes 1.271 1.797 2.630 2.974 3.353 3.664
Participagao dos caminhdes

na Frota Total da cidade % 9,12% 10,44% 12,73% 12,84% 13,18% 13,26%
Automoével 8.286 9.670 10.970 12.206 13.474 14.741
Motocicleta/Motoneta 4170 5.454 6.241 7.081 7.624 8.146
Outros 205 289 813 900 992 1.082
Total da Frota 13.932 17.210 20.654 23.161 25.443 27.633

Fonte: IBGE — Ministério das Cidades e DENATRAN, 2010

As motocicletas sao utilizadas como resposta as dificuldades de mobilidade
encontradas na cidade e em 2013 representaram 29,48% de participagao na frota
local, com 8.146 motos (Tabela 21), superior a média nacional, que é de 26,2%,
segundo o relatério do mapa da violéncia 2014 (WAILSELFISZ, 2014).

O rapido crescimento das motocicletas aumentam exponencialmente os
acidentes com sequelas graves e oObito, que além de agravar os problemas sociais
diretos das familias locais, sobrecarregam o sistema de Saude do Municipio e
impactam no orgamento publico na Fungdo Saude do orgamento executivo.

Para saber qual a interposigao dos conjuntos cavalo-carreta que atendem as
atividades portuarias na dindmica do trafego diario foi realizada uma analise do
controle de acesso de portaria do porto de Sdo Sebastido. Esse controle até 2009
era realizado manualmente em relatérios de portaria. A partir de fevereiro de 2009,
por exigéncia da Receita Federal, a Cia Docas de S&o Sebastido implantou o
sistema de acesso de controle profissional da Trielo informatizando as entradas e
saidas dos caminhdes.

Os dados foram considerados oficiais pela Autoridade Portuaria e Receita
Federal a partir de 2010, apdés o periodo de testes de implantagéo, justificando
auséncia dos dados de 2008 e 2009. A Tabela 22 apresenta a entrada e saida de
caminhdes do Porto no periodo de 2010 a 2014.

O trafego de caminhdes no perimetro urbano foi diretamente influenciado pela
capacidade e pelo aumento da movimentacido portuaria, uma relacdo direta entre o
desenvolvimento portuario e impactos sociais e mobilidade urbana. Caminhdes com
produtos como Ulexita, Gado, Veiculos, Chaparia, Trilho e contéineres transitam
pelo trecho urbano da Rodovia SP-055.

No periodo de 2010 a 2014 um total de 108.009 veiculos transportou essas
mercadorias com destino ao Vale do Paraiba utilizando a malha viaria urbana com

um VDM - volume diario médio de 60 veiculos tipo Carreta de dois e trés eixos, que
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utiliza um cavalo mecanico com comprimento do conjunto cavalo-carreta de 18

metros aproximadamente e peso bruto entre 30 e 40 toneladas.

Tabela 22 - Entrada e saida de caminhdes no Porto

Tipos de Saida 2010 2011 2012 2013 2014
Vira 25.395 20.303 29.299 21.286 28.134
Carga/Descarga 9.423 22.073 33.215 16.392 26.906
Total da Frota 34.818 42.376 62.514 37.678 55.040

Fonte: Relatério do sistema de acesso de controle de portaria do porto - PSS (2014)

O tipo de saida “vira” da Tabela 22 apresenta os caminhdes de granel sdlido,
que transportam barrilha e sulfato para CNAGA e cevada e malte para a Malteria,
em continuo vai e vem até a descarga total do navio. CNAGA e Malteria s&o
armazeéns alfandegados que recebem o granel sélido e acondicionam em silos para
liberagcao alfandegaria e posterior transporte para o Vale do Paraiba.

Os dados coletados no relatério de portaria da CNAGA, de acordo com a
Tabela 23, da uma dimensé&o da utilizacdo da malha viaria, mesmo que no pequeno
trecho de 650 m do Porto ao CNAGA pela Rodovia Manoel Hipdlito do Rego, SP-055

unico acesso a Costa Sul de Sao Sebasti&o, demonstrado na Figura 34.

lalteTian ¥

,.( B

el S
y S st

Figura 34 — Acesso do Porto ao CNAGA
Fonte: Google Earth, altitude do ponto de visdo aproximadamente 1,0 Km

No periodo compreendido pela coleta de dados, de 2008 a 2013, o VDM foi
de 62 conjuntos cavalo-carreta que se utilizaram do trecho urbano com carga média
de 17,30 toneladas. A utilizacdo continua do trecho com veiculos pesados transferiu

ao poder publico a manutengdo em servigos de reparos da via urbana. No ano de
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2014 a Prefeitura destinou R$ 3.100.000,00 para o programa de melhoria do sistema

viario, para dar maior seguranca e fluidez ao trafego de veiculos no Municipio
conforme o Demonstrativo da Despesa por Subfungdes e Programas de 2014
(PMSS, 2014).

Os caminhdes de carregamento de barrilha e sulfato transportam para o Vale
do Paraiba utilizando a SP 055. No ano de 2014, 11.087 caminhdes utiilzaram
trechos urbanos para acessar a Rodovia dos Tamoios com destino ao Vale, o que

da um VDM: volume diario médio de 30 conjuntos cavalo-carreta (Tabela 23).
Tabela 23 - Entrada e saida de caminhées no CNAGA

Vira 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Quantidade de Caminhdes 23.593 29.318 21.310 22.482 20.909 17.772 21.013
Tonelagem Transportada 433.585 338.344 374.841 412.887 378.534  307.397  370.406

Carregamento 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Quantidade de Caminhdes 14.965 11.182 14.194 13.896 12.415 11.027 11.087
Tonelagem Transportada 407.184 306.389 388.455 406.941 371.353  342.549  350.282

Fonte: Relatério de portaria do armazém alfandegado - CNAGA (2014)

A Malteria do Vale é hoje controlada pela empresa transnacional francesa,
segunda maior produtora de malte do mundo. O Brasil € o terceiro maior mercado de
cerveja e permite a companhia francesa a presenga no mercado da América do Sul.
A industria cervejeira esta nas maos de quatro grandes grupos globais. A estratégia
francesa é ampliar a escala global em malte para manter o ritmo de crescimento dos
demais grupos dominantes do mercado (SOUFLFLET, 2014).

A Malteria mantém um silo de armazenamento em Sao Sebastido para
receber pelo Porto principalmente a cevada vinda da Argentina. Os caminhdes
retiram a cevada e o malte dos navios e acondicionam nos silos de armazenagem.

Os caminhdes tém acesso direto do porto a Malteria sem a necessidade de
utilizacdo da malha viaria e somente quando vira para o continuo carregamento
utiliza um trecho de 150 metros da malha viaria (CDSS, 2007). Ap6s a liberagao
aduaneira da carga, o granel é transportado para unidade de Taubaté, utilizando o
trecho urbano da malha viaria.

O impacto no Volume Diario Médio (VDM) do trecho da SP 055, administrado
pelo DER, pelos conjuntos cavalo-carreta é apresentado na Tabela 24. Vale
ressaltar que o VDM apresentado nos relatorios de portaria do Porto e CNAGA

refletem somente o trecho de S&o Sebastido ao destino das mercadorias.
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Tabela 24 - Contribuicdo no VDM

Tipos de Veiculo 2010 %T 2011 %T 2012 %T 2013 %T 2014
VDM Comercial DER  1.525 | 100% 1.606 & 100% 1.833 & 100% 1.900 = 100%
VDM Porto 25 1,64% 60 374% 91 496% 45 2,37% 74
VDM CNAGA 39 2,56% 38 2,37% 34 1,85% 30 1,58% 30
VDM Total Portuario 64 4,19% 98 6,10% 125 6,82% 75 3,94% 104
Fonte: DER (até 2013) e relatérios de portaria do Porto, CNAGA

A Tabela 25 apresenta as despesas executadas pelo Municipio na Subfungao
Infraestrutura Urbana. As despesas foram realizadas para compatibilizar a
infraestrutura, equipamentos e servigos publicos ao atendimento as demandas
locais, dentre elas a manutencao do sistema viario urbano.

O crescimento da ocupacao urbana e a intensa utilizacdo da malha viaria
urbana pressionam o orcamento publico para atender a demanda dos servigos
publicos necessarios. No ano de 2013 as despesas executadas e liquidadas no ano
na sub fungdo Infraestrutura Urbana foram R$ 29.316.000,00 e representaram
6,18% da Receita Corrente Liquida que foi de R$ 474.131.000,00.

Tabela 25 - Despesas executadas na Fungao Urbanismo

Sub Fungdes 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Infraestrutura Urbana 46.764 1.781 2.960 3.275 21.435 29.316
Fonte:(PMSS, 2014) milhdes de reais

A Prefeitura criou, pelo Decreto 6133/14, uma comissdo permanente de
mobilidade urbana com objetivo de criar projetos, programas e campanhas de
mobilidade urbana.

4.5 Dispéndio municipal nas Fun¢6es Sociais

Os recursos necessarios para o dispéndio das fungdes do Municipio provém
da arrecadacédo propria e de transferéncias correntes que compdem a Receita
Corrente. O municipio de Sao Sebastido apresentou uma arrecadacao média propria
de R$ 114.337.667,50 e uma Receita Corrente média de R$ 443.718.277,47 no
periodo compreendido entre os anos 2008 a 2013, o que representa uma
participacdo média de 25,76% de arrecadacao propria.

A participacdo dos recursos proprios em relacdo ao orcamento total
demonstra o grau de dependéncia em relagdo as Transferéncias Correntes da Uni&o
e do Estado, que derivam das atividades portuarias e petroliferas no Municipio. A

Tabela 26 apresenta a composicio e evolugcdo da Receita Corrente no periodo.
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Tabela 26 - Receita Corrente Liquida do Municipio
Receita 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Receita Tributaria 85148 82419 104779 115532  140.045  158.101

Arrecagéo Proépria

Participagcao da Arrecadagao o o o o o o
Propria na Receita Liquida % 23,23% 23,55% 24,65% 24,51% 24,33% 33,34%

Receita Patrimonial 50.525 63.322 72.023 69.797 123.239 16.877
Transferéncias Correntes 213.152 192.037 226.291 267.127 295.887 282.216
Outras Receitas Correntes 17.607 12.139 21.861 18.819 16.420 16.936
Total Receita Liquida 366.433 349.917 424,956 471.276 575.593 474.131
Fonte: PMSS (2014) milhdes de reais

Quanto as transferéncias correntes, o ICMS e os royalties da Petrobras tem
expressiva participacdo. No periodo de 2008 a 2013 a transferéncia corrente média
na rubrica ICMS e Royalties foi de R$ 82.176.279,99 e R$ 95.235.255,10
respectivamente.

A média de Transferéncia Corrente no mesmo periodo foi de R$
246.118.731,66, por tanto as duas rubricas tiveram uma participacdo média de
72,06%. O ICMS arrecadado no periodo representa 18,52% da Receita Bruta do
Municipio e os royalties somam 21,46%.

A Tabela 27 apresenta a composicédo da arrecadacao propria do Municipio e a
evolugédo da Receita Tributaria no periodo entre os anos 2008 e 2013, com aumento
principalmente na arrecadacéo do ISS. A arrecadagao do ISSQN teve um aumento
no periodo analisado, de 2008 a 2013, de 116,87%, consequente da
regulamentacdo do Sistema de Gestédo de ISS e implementagdo do gerenciamento
eletrdnico de dados a partir do Decreto 4611/2009 e Lei complementar 106/2009
(PMSS, 2013).

Tabela 27 - Composicéo da arrecadag&do municipal

Arrecadacéao Prépria 2008 2009 2010 2011 2012 2013
ISS 28.116 24346  35.587 36.279 51.793 60.975
Participagao do ISS na

Arrecadagcdo % 33,03% 29,53% 33,96% 31,39% 36,98% 38,56%
IPTU 32.491 34.579 41.624 44.391 46.458 50.264
ITBI 7.212 8.224  8.376 11.798 12.512 12.607
IRRF - 8.487 10.799 13.630 18.992 22.023
Total Receita Tributaria 85.148 82.419 104.779  115.532 140.045  158.101

Fonte: PMSS (2014)
O Quadro 19 fornece o cdédigo do enquadramento do Cadastro de

Contribuinte Municipal (CCM) das empresas da cadeia de servigos portuarios para
fins de identificacdo na receita municipal pelo Imposto Sobre Servico de Qualquer
Natureza — ISSQN.
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Enquadramento Atividade

Servigos portuarios, ferroportuarios, utilizacdo de porto, movimentagéo de passageiros,
reboque de embarcagdes, rebocador escoteiro, atracagao, desatracagao, servigos de

20.01 praticagem, capatazia, armazenagem de qualquer natureza, servigos acessorios,
movimentagdo de mercadorias, servigos de apoio maritimo, de movimentacao ao largo,
servigos de armadores, estiva, conferéncia, logistica e congéneres.

17.11 Administragéo da infraestrutura portuaria
10.06 Atividades de Agenciamento Maritimo
33.01 Servigos de desembaraco aduaneiro, comissarios, despachantes e congéneres.
Quadro 19 — Enquadramento CCM - ISSQN
Fonte: PMSS

A Tabela 28 apresenta a arrecadacdo de ISSQN da cadeia de servigo
portuario por enquadramento para o ano de 2013 no total de R$ 6.378.348,56. A
arrecadacdo em ISS para o ano de 2013 foi R$ 60.975.922,89 e o setor portuario
participou em 10,46% desse montante. A Autoridade Portuaria, enquadramento
17.11, contribuiu aos cofres municipais com R$ 838.102,83 no ano de 2013 com

uma participagao de 1,37% da arrecadacao do ISSQN.
Tabela 28 - Arrecadagéo ISSQN por enquadramento

Enquadramento 2013
20.01 4.882.921,65
17.11 838.102,83
10.06 591.087,98
33.01 66.236,10
Total 6.378.348,56

Fonte:PMSS (2014)

Dada a arrecadagdo prépria do Municipio no ano de 2013, de R$
158.101.206,27 a participagdo da cadeia de servigo portuaria em recolhimento de
tributos diretos municipais foi de 4,03%.

Como salientado na metodologia, a revisdo da literatura proporcionou um
posicionamento tedrico sobre o desenvolvimento local como a escala para a
convergéncia dos objetivos econbmicos e aqueles que garantem a cidadania e
oportunidades sociais, que incluem facilidades para o cidadao viver melhor em
moradias dignas com disponibilidade dos servigos publicos e infraestrutura, com
acesso a saude, educagao e mobilidade.

E o destino do orcamento publico que garantird a expansdo das
oportunidades sociais, entretanto a interferéncia das grandes empresas locais, a
Petrobras e a Cia Docas de Sao Sebastido, gera conflitos de interesse nos destinos
do orgamento.

As leis orgamentarias do Municipio fixam diretrizes do orgamento publico com
objetivos estratégicos voltados ao bem-estar da populagéo, compreendendo:

i. combater a pobreza, e promover a cidadania e a inclusao social,
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ii. promover o desenvolvimento do municipio e o crescimento econémico;

iii. assisténcia a crianga e ao adolescente; e
iv. ~melhoria da infraestrutura urbana, além da dotagdo orgcamentaria da
administragdo da maquina publica.

O desenvolvimento local s6 pode ser entendido por meio de um processo de
expansdo da liberdade postulado por Sen (2010), que inclui o avango das
oportunidades sociais e condigdes para o individuo viver melhor. Cabe ao poder
publico com o orcamento e arrecadacao de tributos, propiciar o avanco dessas
oportunidades a populagao local.

Os problemas e as desvantagens causadas pelas empresas do setor
portuario, incluindo o Terminal de Uso Privativo da Petrobras, discutidas neste
estudo de caso, acabam socializadas no orgamento publico, como reforcado por
Singer (1975) no referencial tedrico.

Para uma compreensao das oportunidades sociais analisa-se o dispéndio da
execucao orgcamentaria por funcdo. O Quadro 20 apresenta as fungdes e
subfung¢des que expressam as oportunidades sociais do orgamento executivo.

Fungéao Subfungéo
Segurancga Publica |Policiamento

Assisténcia Social | Assisténcia ao idoso; Assisténcia ao portador de deficiéncia; Assisténcia a crianca e
adolescente; Assisténcia comunitaria

Saude Atencgao basica; Assisténcia hospitalar e ambulatorial; Suporte profilatica e terapéutico;
Vigilancia sanitaria; Vigilancia epidemioldgica

Educagéao Ensino Fundamental; Ensino Médio; Ensino Profissional; Ensino Superior; Educagao
Infantil; Educacao de Jovens e Adultos; Educacgao Especial

Cultura Difusao cultural

Urbanismo Infraestrutura urbana; servigos urbanos

Habitagao Habitacdo urbana;

Saneamento Saneamento basico urbano

Gestdao Ambiental Preservagao ambiental
Desporto e Lazer Desporto comunitario

Quadro 20 — Funcgao e subfunc¢éo de governo Municipal
Fonte: PMSS (2014)

A funcdo é o maior nivel das diversas areas de atuacdo do Municipio e a
subfungdo representa um nivel imediatamente inferior a fungdo, que identifica a
natureza das agdes em torno das fungdes municipais.

A Tabela 29, a seguir, demonstra o orgamento executivo com o dispéndio nas
funcdes de governo que possibilitam ao municipe o acesso ao bem estar e

qualidade de vida.
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Tabela 29 - Despesas executadas organizada por Fungéo

Fungoes 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Seguranga Publica 9.370 9.626 11.228 12.808 14.869 16.059
Assisténcia Social 9.810 9.712 11.155 12.708 13.893 14.635
Saude 61.828 69.962 87.248 85.445 103.593 109.048
Educagao 74.700 70.501 83.685 91.778 105.987 113.396
Cultura 7171 9.624 9.652 10.072 13.641 13.773
Habitagdo 465 400 463 522 649 460
Saneamento 210 174 378 77 29 29
Gestao Ambiental 4.069 3.652 2.584 3.497 3.694 4.463
Desporto e Lazer 5.986 5.703 7.704 7695 10496 10.918
*Urbanismo 59.624 20.621 27.544 28.805 54.487 61.948
*somente subfungdes infraestrutura urbana e servigos urbanos
Total 233.238 199.979 241.646 253.410 321.338 344.731
Fonte:(PMSS, 2014) milhdes de reais

4.6 Emprego, renda e qualidade de vida

As restritas alternativas de emprego e acesso a vagas socialmente
valorizadas com melhores salarios compdem as principais dificuldades do
trabalhador local. A pratica das empresas nos empreendimentos locais como foi
tratado neste estudo de caso, € destinar essas vagas a trabalhadores de outras
cidades. As restricbes nos nichos de mercado impdéem aos jovens a busca de
trabalho fora de Sdo Sebastido.

A cidade esta diante de alternativas para o desenvolvimento econdmico,
potencializado pelas condigdes geograficas naturais. O canal de Sao Sebastiao,
como ja mencionado, tem suas condi¢gdes de seguranga a navegagao e atracagao e
profundidade para receber modernos navios Post-Panamax. Por suas condi¢des
naturais é considerada a terceira melhor regido natural portuaria do mundo.

As beleza natural das praias, ilhas, e Mata Atlantica potencializam as
oportunides turisticas do Municipio.

O potencial econdmico do setor turistico de S&o Sebastido se restringe a
costa sul, enquanto a costa norte e o centro giram em torno do Porto e Petrobras. A
atuacao do Porto é percebida pela populagao local como um fenédmeno irreversivel
pelo posicionamento estratégico na economia nacional e a Petrobras por “viabilizar

empregos e recursos para o municipio (POLIS, 2012, p. 37).
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A infraestrutura logistica portuaria compreende os segmentos especializados

de logistica, armazenagem, transportes comeércio e reparo superior a capacidade de
transformagéo estabelecida no municipio (POLIS, 2012).

A melhoria das condi¢cdes de vida da populacéo esta diretamente relacionada
as escolhas da especializagao econémica. As principais atividades econémicas com
ocupacgao da mao de obra sao destacadas na Tabela 30.

Para Vieira (2009, p.161) as possibilidades de escolhas é consequéncia do
crescimento econdmico: “os individuos ndao sdo mais felizes ou menos felizes por
conta da quantidade de bens que possuem, mas a oferta de bens materiais
aumentara as possibilidades de escolhas”.

O acesso da populacéo local as vagas valorizadas com melhores salarios &
um impeditivo no avango das oportunidades das escolhas. As Tabelas 30 e 31
ratificam que nos ultimos anos aproximadamente 40% da mao de obra ocupada,
estavam alocadas no comércio e atividades ligadas ao turismo com renda abaixo da
meédia. No comeércio renda média 2,5 salarios minimos e turismo 1,5.

A Construgao Civil € uma atividade impulsionada pelos projetos ligados direta
e indiretamente ao Porto, e a Petrobras ocupou 17,17% dos trabalhadores e uma
renda de 5,5 salarios minimos.

As atividades relacionadas ao turismo, alojamento e alimentagéo,
proporcionaram uma ocupacao de 3.805 trabalhadores em 2012, com 16,31% do
total de trabalhadores ocupados.

O que chama atencao é quanto a renda média dessa atividade econémica.
Com 1,5 salarios minimos esta muito abaixo da renda média mensal, que nos anos
2010, 2011 e 2012 foi respectivamente 3,6; 3,7 e 3,5 salarios minimos, de acordo

com a Tabela 30.

Tabela 30 - Mdo de Obra ocupada nas atividades econémicas

Atividade Econémica 2010 %T 2011 %T 2012 %T
Construgao 3.790 17,40% 2.111 991%  4.006 17,17%
Comércio 4933 22,64% 5130 2409% 5216 22,36%
Transportes Armazenagem 1.324  6,08%  1.671 785%  1.553 6,66%
Alojamento e alimentacéo 3.527 16,19% 3.743 17,58% 3.805 16,31%

Administragdo Publica 3.102 14,24% 3.125 14,68% 3.169 13,59%
Atividades Administrativas 1.794 8,23% 1.941 9,12% 2.006 8,60%
Demais atividades 3.316  1522% 3573 16,78% 3.572 1531%
Total 21.786 100% 21.294 100% 23.327 100%

Fonte: CNAE - IBGE (2013)
Com o aumento das atividades portuarias, a mao de obra direta ocupada pela

atividade transportes e armazenamento teve uma taxa de crescimento de 17,29% no
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periodo compreendido entre 2010 e 2012, com participacdo de 1.553 trabalhadores.

Desse total, 204 estavam ocupados no transporte aquaviario e 545 em atividades de
armazenagem.
A renda média dos trabalhadores do setor de Transportes e Armazenagem foi

superior a renda média de todos os trabalhadores, conforme Tabela 31.
Tabela 31 - Renda Média
Atividade Econdmica 2010 2011 2012

Construgéao 8,2 7,5 5,5
Comércio 2,6 2,7 2,5
Transportes Armazenagem 4,8 4,8 5,3
Alojamento e alimentagao 1,5 1,5 1,5
Administragao Publica 5,8 6,1 6,0

Atividades Administrativas 2,9 3,0 3,2
S.M.Médio das atividades 3,6 3,7 3,5
Fonte: IBGE (2013) salario minimo

O emprego no setor portuario é reconhecido entre os trabalhadores da Cidade
por proporcionar melhores oportunidades de renda dentre as especializagdes.
Houve no periodo entre 2010 e 2014 aumento da oferta de cursos
profissionalizantes voltados a area portuaria. Duas instituicbes de ensino superior
mantém o curso para formagao de tecndlogos em gestao portuaria.

A expansado das atividades portuarias, fenbmeno que segue as tendéncias
mundiais, € uma realidade na cidade de Sdo Sebastido. No ano de 2014 166 novas

empresas do setor tiveram inicio com oferta de emprego (Tabela 32)

Tabela 32 - Empresas entrantes da Cadeia Portuaria

Exercicio Enquadramento empresas no CCM Total
Cadastro de Contribuinte Municipal Empresas
20.01/17.11 10.06 33.01
2014 108 39 19 166
2013 99 39 18 156
2012 87 36 16 139
2011 78 35 15 128
2010 76 34 14 124
2009 69 33 14 116
Fonte: PMSS

As atividades enquadradas em 20.01 sao relacionadas aos servigos
portuarios e navegacgao de apoio; 17.11 administragdo da infraestrutura portuaria;
10.06 agenciamento maritimo; 33.01, atividades de servigos de desembarago
aduaneiro.

A taxa de atividade da populagdo de 18 anos ou mais passou de 74,19% em
2000 para 78,56% em 2010 e reduzindo a desocupacdo da populacédo
economicamente ativa para uma taxa de 6,57% em 2010 (PNUD, 2012).
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Percebe-se um avanco nos postos de trabalho e um crescimento da renda de

17,06% comparado as décadas de 2000 e 2010. A renda nominal passou de R$
715,41, em 2000, para R$ 837,48 em 2010. Houve uma melhora no grau de
concentracdo de renda conforme o indice Gini de 0,55 para 0,49 comparativo das
duas décadas (PNUD, 2012).

Apesar da melhoria na distribuicdo de renda, 39,4% da populacdo de Séao
Sebastiao esta em situacdo de média e alta vulnerabilidade social, de acordo com a
Tabela 33, com 48,70 % dos domicilios com uma renda per capita até meio salario
minimo. A renda domiciliar nominal média em 2010 era de R$ 1.710,00 para o grupo
de vulnerabilidade média e R$ 1.409,00 para o grupo considerado de alta
vulnerabilidade, segundo o indice Paulista de Vulnerabilidade Social (IPVS)
(SEADE, 2013).

O IPVS é a combinagdo de componentes socioeconémicos e consiste nos
dados referentes a renda das familias, ao poder de geragcdo de renda dos seus
membros, e dados demograficos que avaliam o ciclo de vida familiar. De acordo com
esses critérios a populacdo é classificada em grupos conforme a vulnerabilidade
identificada na composicao (Tabela 33):

* O Grupo 1 de baixissima vulnerabilidade, 949 pessoas, 1,3% da
populagdo cujo rendimento nominal médio dos domicilios de R$
6.772,00 e a idade média de 49 anos.

* O Grupo 2 vulnerabilidade baixa, 18.120 pessoas, 24,9% da populacao
o rendimento nominal médio dos domicilios era R$ 3.199,00, a idade
meédia dos responsaveis pelos domicilios de 49 anos.

* O Grupo 3 vulnerabilidade baixa, 25.106 pessoas, 34,5% da populacao
o rendimento nominal médio dos domicilios de R$ 1.945,00, a idade
meédia dos responsaveis pelos domicilios de 41 anos.

* O Grupo 4 vulnerabilidade média, 6.756 pessoas, 9,3% da populagao o
rendimento nominal médio dos domicilios era R$ 1.710,00, uma renda
familiar per capita de R$ R$ 524,00 a idade média dos responsaveis
pelos domicilios de 46 anos.

* Grupo 5 vulnerabilidade alta, 21.925 pessoas, 30,1% da populacédo o

rendimento nominal médio dos domicilios era R$ 1.409,00, uma renda
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familiar per capita de R$ R$ 426,00 a idade média dos responsaveis

pelos domicilios de 41 anos.

* Nos Grupos 6 de vulnerabilidade muito alta e Grupo 7 com Alta

vulnerabilidade, nao apresentam populacdo suscetivel a essa
condigdo.
Tabela 33 - indice Paulista de Vulnerabilidade Social
1 2 Muito 3 4 5
Baixissima baixa Baixa Média Alta
Populagéo 72.856 949 18120 25106 6.756 21.925
Populagéo (%) 100,0 1,3 24.9 34,5 9,3 30,1
Domicilios particulares 23.326 359 6.172 8.092 2071 6.632
Domicilios particulares permanentes 23.301 358 6.165 8.083 2.069 6.626
Numero médio de pessoas por domicilio 3,1 2,6 2,9 3,1 33 3,3
Renda domiciliar nominal média (em reais de
agosto de 2010) 2177 6.772 3.199 1.945 1.710 1.409
Renda domiciliar per capita (em reais de
agosto de 2010) 699 2.557 1.094 629 524 426
Domicilios com renda per capita de até um
quarto do salario minimo (%) 338 0.3 1.0 33 5.1 7.0
Domicilios com renda per capita de até meio
salario minimo (%) 17,1 2,5 7,0 16,1 21,7 27,0
Renda média das mulheres responsaveis pelo
domicilio (em reais de agosto de 2010) 901 3.404 1.468 87 675 542
Mulheres responsaveis ¢/ menos de 30 anos 20.8 10 1 10 1 271 102 245
% ’ E ) ’ El ’
Responsaveis com menos de 30 anos (%) 18,7 10,0 9,6 23,4 13,1 23,5
Responsaveis pelo domicilio alfabetizados (%) 93,0 99,4 96,7 93,5 90,8 89,4
Idade média do responsavel pelo domicilio (em
anos) 44 49 49 41 46 41
Criangas com menos de 6 anos no total de 91 6.9 67 94 84 111

residentes (%)

Fonte: Seade (2013)
Os sete grupos resumem a situacdo de maior ou menor vulnerabilidade e

segundo esse indice apresentam uma propor¢ao elevada da populagdo em situagéo

de baixa vulnerabilidade: 61% da populacdo esta entre baixa e baixissima

vulnerabilidade, o que representa um avancgo se comparado com o indice do ano de

2000.

A pesquisa demonstrou uma concentragdo de familias com vulnerabilidade

meédia e alta, segundo a metodologia do IPVS, nas regides do entorno do Porto, no

centro e costa norte, conforme a Tabela 34. Os bairros de Itatinga e Topolandia
concentram 12.759 moradores com renda nominal de R$ 1.412,44 e R$ 1.727,00,

respectivamente.
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Tabela 34 - Rendimento nominal médio dos domicilios por bairro de 2010

Domicilios Moradores % Rendimento
(Unidades)  (Pessoas) nominal médio
dos domicilios

S30 Sebastido - 23.603 73.686 2.173,54
Canto do Mar 1.339 4.449 6,04 1.542,14
Enseada 1.430 4.688 6,36 1.597,99
Jaragua 455 1.490 2,02 1.504,91
Cigarras 417 1.267 1,72 2.599,48
Costa Norte 3.641 11.894 16,14

Sao Francisco 1.199 3.548 4,82 3.515,16
Morro do Abrigo 438 1.403 1,90 1.651,95
Portal da Olaria 230 681 0,92 5.654,98
Arrastao 203 538 0,73 5.853,03
Pontal da Cruz 925 2.741 3,72 3.906,13
Praia Deserta 149 401 0,54 6.436,71
Porto Grande 493 1.314 1,78 5.287,88
Centro 1.193 3.293 4,47 3.179,47
Topolandia 3.028 9.767 13,25 1.727,85
Itatinga 870 2.992 4,06 1.412,44
Varadouro 334 1.019 1,38 2.494 57
Pitangueiras 24 60 0,08 2.573,75
Barequecaba 622 1.902 2,58 2.854,64
Regido Central 9.708 29.659 40,25

Costa Sul 9.496 29.682 40,28

Fonte: IBGE (2013)

Os dados oficiais econémicos de emprego/renda e sociais disponiveis,
fornecidos pelo IBGE, Seade e PNUD, e os indicadores de Riqueza, Saude e
Educacdo que compdem os indices IPVS: indice Paulista de Vulnerabilidade Social;
IPRS, indice Paulista de Responsabilidade Social; IDH indice de Desenvolvimento
Humano, refletem a conjuntura econdmica de todo o setor produtivo e os reflexos
sociais na distribuicdo de renda, expansao da saude e educacgéo.

O indice Paulista de Responsabilidade Social (IPRS) é outro indicador que
permite mensurar as condicdes de vida da populacdo nas dimensdes da riqueza,
longevidade e escolaridade:

* riqueza: tem como componentes os indicadores baseados no consumo de
energia elétrica, remuneragcdo dos trabalhadores com empregos formais, e
valor adicionado per capita;

* longevidade: inclui taxa de mortalidade infantil, de adultos e idosos; e

* escolaridade: considera o numero de anos de estudo da populacgao.

Na dimenséo riqueza registrou-se estabilidade, mantendo-se acima da meédia
estadual, entretanto, sua posigdo relativa no conjunto dos municipios piorou,
passando da posi¢ao de 3°, no ranking para 6° nessa dimensao (Tabela 35).

Em 2008 pertencia ao Grupo1 com nivel elevado de riqueza e bons niveis nos
indicadores sociais. Em 2010, embora os niveis de riqueza permanecem elevados,

nao exibem bons indicadores sociais.
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Tabela 35 - IPRS Ranking comparativo 2008 2010

Sao Sebastiao 2008 2010
Score Ranking Score Ranking
Dimensao Riqueza 53 3° 53 6°
Dimensao Longevidade 67 316° 69 284°
Dimensao Escolaridade 41 362° 44 528°

Fonte: Seade (2013)
Os empregos formais tiveram uma taxa de crescimento de 33.95% de 2008 a
2013, apresentando nesse ano 19.486 empregos formais com rendimento médio
total nominal de R$ 2.330,87 (Tabela 36).

Tabela 36 - Empregos formais por setor de atividade
Atividade Econdmica 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Industria 449 447 646 614 708 814
Construgao 682 802 1353 1.099 1516 2.084
Comércio 3.332 3365 3.675 3.791 3.886  3.887
Administracédo Publica 2842 3131 3.178 3195 3.195  3.339
Servigos 7242 7.883 7.880 8510 8.722  9.362
Total 14.547 15.628 16.732 17.209 18.027 19.486

Fonte: Seade (2013)
No campo da especialidade produtiva destam-se os servigos, com 48% da

mao de obra formal, com destaque para alojamentos e alimentagado, e atividades
correlatas ao turismo, com 3.300 empregos formais.

As atividades de transporte terrestre e aquaviario, armazenamento e
atividades auxiliares de transporte apresentaram uma taxa de crescimento de
45,86%, com 1.393 empregos formais em 2013 comparada a 2008. Esse setor
compreende parte da for¢ga de trabalho ligada ao setor portuario. A administracéo
publica 3.339 empregos formais em 2013, com representatividade de 17,16%.

Quanto ao IDHM, Sao Sebastido ocupava 2102 posi¢cao em 2010, com IDHM
0,772, e esta situado numa faixa de desenvolvimento humano alto, acima da média
nacional. Apresentou significativa evolugdo comparada aos anos de 1991 com IDHM
de 0,552 e em 2000 com IDHM 0,663.

A esperanca de vida ao nascer € um indicador que compde a dimensé&o
longevidade do IDHM, com significativo avango para 0,875, fruto dos programas
sociais compreendidos no orgamento publico das fungbes de governo: saude,
saneamento, assisténcia social, desporto e lazer. Despesas executadas organizadas
por fungéo (Tabela 29, anterior).

Em S&o Sebastido a esperanca de vida ao nascer aumentou 8,4 anos nas
duas ultimas décadas, com expectativa de vida de 77,5 anos, 0 que € superior a
meédia do Estado que € 75,7 anos. A taxa de mortalidade infantil foi reduzida em
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63% nas duas ultimas décadas passando de 25,2 por mil nascidos vivos em 1991

para 9,2 por mil nascidos vivos em 2010.

A taxa de mortalidade de criangas menores de cinco anos em 1991 era de

28,6 obitos por mil nascidos vivos. Esse percentual passou para 10,7 nascidos vivos

em 2010, representando redugéo de 62,19% da mortalidade.

A Organizagdo das Nagbes Unidas (ONU) estabeleceu oito Objetivos do

Milénio (ODM) que devem ser atingidos por todos os paises até 2015. O Quadro 21

resume as metas de Sao Sebastido.

A educacéo de qualidade e o acesso a educagéo sédo grandes desafios que o

Municipio enfrenta na insergdo dos jovens de 15 a 24 anos no mercado de trabalho

formal e informal com 41/44 horas semanais, o que influencia negativamente nas

horas disponiveis para estudo.

Acabar com a fome e a miséria.
Distribuicdo de Renda: Reduzir pela metade a

Em 2000 o Municipio tinha 11,4% da populagéo vivendo com renda
familiar per capita inferior a R$ 140,00, percentual que reduziu para

M¢13ta propor¢cdo da populagdo que vive abaixo da | 4,2% em 2010. Mesmo atingindo 125,4% da meta, ainda séo 3111
linha da pobreza . pessoas nessa condigdo de pobreza
Fome: Reduzir pela metade a proporgcdo da | Em 2010, 5,7% das criangas de 0 a 10 anos estavam na condic¢édo
populagao que sofre de fome de pobreza, suas familias tinham renda inferior a R$ 140,00.
Atingindo 188,7% da meta.
Educacgao basica de qualidade para todos. Em 1991 a taxa de conclusdo do fundamental entre jovens de 15 a
17 anos, era de 19,9%. Em 2010, este percentual passou para
Meta | Garantir que todas as criangas terminem o | 65%.

2 ensino fundamental. O esforgo é pela melhoria | Em 2013 5,4% esttavam com idade superior a recomendada nos
da qualidade de ensino e ampliagédo de niumero | anos iniciais e 12,4% nos anos finais. O Municipio atingiu 65% da
de anos de estudo meta de garantir o ensino para todas as criangas.

Igualdade entre os géneros e valorizagdo da | A participagdo da mulher no mercado de trabalho formal era de

mulher 39,0% em 2013.

Trabalho e renda: Ampliar as chances das | O percentual do rendimento feminino em relagdo ao masculino era

mulheres no mercado de trabalho, com | de 79,1% em 2013, independentemente da escolaridade. Entre os
Meta | melhores empregos, salario igual ao todos | de nivel superior, a desigualdade salarial aumentou: o percentual

3 homens para iguais fungdes e maior | passou para 64,9%.
participagdo na politica.

Nivel de instrugdo: eiminar a disparidade entre | As mulheres tém mais anos de estudo que os homens com
0s géneros no ensino fundamental e médio até | redugéo da disparidade entre os géneros nos ensinos fundamental
2015 e médio, tendo alcangado 91,8% da meta
Meta Reduzir em 2/3 a mortalidade de criangas | A taxa de mortalidade de criangas menores de cinco anos foi
4 menores de 5 anos reduzida em 61,5%, de 39,8 ébitos a cada mil nascidos para 15,3
6bitos por mil nascidos em 2012 .
Qualidade de vida e respeito ao meio | Em 1991 tinham acesso a rede de agua geral 75,7% dos
ambiente moradores e 58,8% tinham acesso a rede de esgoto adequada. A
Meta | Reduzir a metade, até 2015, a propor¢do da | meta alcancada, de 114,2% reduziu a proporgéo da populagéo sem

7 populagdo sem acesso sustentdvel a agua | acesso a agua potavel e ao saneamento basico. Em 2010 tinham
potavel segura e sem acesso a saneamento e | acesso a rede de esgoto adequada 82,3% dos moradores.
servigos basicos
Todo mundo trabalhando pelo | A proporcdo de moradores com acesso a internet no
desenvolvimento microcomputador era de 41,8% e moradores com acesso ao

Meta telefone celular 91,6%.
8 Os jovens de 15 a 17 anos que trabalham 41/44 horas semanais

correspondem a 79,4% e na faixa etaria de 18 a 24 anos 94,9%, o
que pode influenciar negativamente nas horas disponiveis aos
estudos.

Quadro 21 - Objetivos do Milénio e metas alcangadas em Sao Sebastiao
Fonte: ODM (2012)

O Grafico 4, apresenta um comparativo dos resultados alcangados quanto

aos objetivos do milénio ODM entre e o Estado de Sao Paulo e o municipio de Sao

Sebastido.
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Quanto a reducéo da propor¢ao da populagdo que vivem com renda abaixo

da linha da pobreza e sofre fome, meta 1 e 2, 0 Municipio esta acima da média do
Estado de Sao Paulo, com melhoria na distribuicdo de renda.

A taxa de mortalidade de criangas menores de cinco anos a cada mil nascidos
vivos reduziu de 39,8 obitos em 1995 para 16,2 em 2013, tendo sua menor taxa no
ano de 2011 com 7,8 6bitos a cada mil nascidos vivos. A imunizagdo é considerada
uma das a¢des que contribuem para a reducéo da mortalidade, chegando no ano de
2006 a taxa de 99,3% de criangas com menos de 1 ano com vacinagdo em dia. Em
2013 voltou a mesma taxa de 2000 com 94,4% de criangas com vacinagao em dia.
O Municipio esta a 88,4% da meta 5, de reduzir em dois ter¢os a mortalidade de
criangas menores de Cinco anos, e superior a media do Estado.

A meta 6, reduzir em trés quartos a taxa de mortalidade materna foi 100%
alcancada com acbes da rede de saude publica municipal, com atendimento a
gestantes com mais de sete consultas com acompanhamento de pré-natal. As
gestantes atendidas nesta condicdo representavam 79,2%. Em 2013, no Municipio,
99,6% dos nascidos vivos tiveram seus partos assistidos pro profissionais
qualificados (ODM, 2013).

Os casos de AIDS diagnosticados no Municipio de 1990 a 2012 totalizaram
445 casos e a taxa de incidéncia era de 13,1 casos a cada 100 mil habitantes, e ndo
atingiu a meta 7, ter detido e comegado a reverter a propogacéo do HIV/AIDS, o
mesmo ocorrido no Estado, que dos 645 municipios, 638 apresentaram casos de
AIDS.

B Estado de S0 Paulo ®S3o0 Sebastido
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Grafico 4 — Comparativo ODM S&o Sebastido X Estado de Séo Paulo
Fonte: adaptado de ODM (2012)
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5 CONCLUSAO

Ha uma intensa movimentacdo e articulagdo sociopolitica da populagdo de
Sado Sebastido decorrente das iminentes ag¢des para adequagdo do Porto as
estratégias estaduais e nacionais de utilizagdo portuaria. Os diversos
empreendimentos previstos em consequéncia da expansao das atividades do Porto
geram preocupagao quanto aos impactos a que a populagéo e cidade estédo sujeitas.

As liberdades instrumentais sao apropriadas pela populacdo como estado de
direito democratico de escolha e expressao da vontade. A questdo crucial a ser
encarada pela participacdo popular no processo de desenvolvimento local € a
alienacgao introduzida pelo poder do capital para manter o controle do interesse e
consequentes conflitos. Como discutido no referencial teérico, no processo historico
do desenvolvimento é inevitavel a existéncia de conflitos, entretanto € essencial uma
conciliagao dos interesses para sustentar uma estratégia de desenvolvimento.

Trabalhadores e sociedade local percebem a atuagdo do Porto como um
fendbmeno irreversivel e estratégico a economia nacional, e principalmente por
viabilizar empregos na cidade. Sdo Sebastido é a escala local dos objetivos
econdmicos do processo de desenvolvimento das atividades portuarias. Essa
percepcao traz no seu bojo a expectativa local de acesso as possibilidades de
escolha.

As oportunidades de vagas de emprego socialmente valorizadas com
melhores salarios € uma contribui¢do do setor portuario alocando mao de obra direta
e indireta, com salarios médios de 5,3 s.m, superiores a média local de 3,5 s.m.,
segundo o IBGE em 2012. A Construgao Civil, com obras de infraestrutura, € uma
atividade impulsionada pelos projetos ligados direta e indiretamente ao Porto e a
Petrobras, ocupou 17,17% dos trabalhadores e uma renda de 5,5 salarios minimos.

O estudo ao analisar os impactos das atividades portuarias na cidade de Sao
Sebastido, demonstrou que a histéria da organizacdo do espaco local reflete
relagdes econdmicas e sociais que favorecem distor¢gées na utilizagdo do territério.
As restrigbes geograficas, uma caracteristica de S&o Sebastido, cidade que avanga
entre o Oceano Atlantico e a Serra do Mar, fazem do territério um objeto de disputa
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dos setores produtivos, dada a pequena disponibilidade de terrenos para acomodar

atividades do porte de um Porto e demais setores.

O processo historico de estabelecimento de um porto comercial em Sao
Sebastiao teve impacto desde o periodo colonial na formacdo da vila de Sao
Sebastido, na organizagdo do espago e do nucleo formado no entorno do porto
natural.

A transformacédo do Porto exigiu, exige e exigira intervengbes de grande
extensdo com obras civis e aterros (acrescido de marinha), que segundo os autores
estudados e constatados nesse estudo de caso, sdo geradoras de impacto com
altissima interferéncia no cotidiano da cidade.

A concepgao e configuragdo do Porto com acesso ao pier foi realizada por
enrocamento que dividiu a baia impedindo a movimentagdo das aguas. O impacto
da intervengdo modificou a paisagem e a utilizagdo das atividades de pesca dos
caicaras na antiga “Praia do Meio”. A continuidade do aterro com o alargamento do
acesso e posterior utilizagdo dos acrescidos de marinha para areas de retroporto
estabeleceu uma politica de intervencdo no espago natural que foi efetiva na
alteracao da orla.

A construgao do porto foi decisiva na organizagao social, mudando a relag&o
do cidadéo sebastianense com a cidade e com a cultura caigara. Com a chegada de
trabalhadores externos para as obras civis, nucleos residenciais foram formados em
bairros proletarizados proximo ao complexo portuario. O processo migratorio teve os
mesmos moldes de atragdo das grandes cidades, que recebiam uma massa
impulsionada pelas crises sociais e éxodo rural no Brasil.

As atividades portuarias tém uma representatividade econdmica com
contribuicdes diretas na receita tributaria municipal por meio de tributos como ISS e
indiretos por meio de transferéncias correntes como ICMS e Royalties. O setor em
2013, participou com arrecadagao direta aos cofres municipais o total de R$ 6.400
milhdes representando uma participagdo direta de 10,46%. E, indireto pela
Transferéncia Corrente com representatividade de 39,98% da Receita Corrente
Liquida de R$ 474.131 milhdes, em 2013.

Nesse sentido, a politica fiscal nacional da a sustentagcdo para as acgdes
locais, com sua fungdo alocativa garantindo o fornecimento de bens e servigos

publicos no combate a desigualdade e redugdo da pobreza. As transferéncias
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correntes possibilitam ao orgamento executivo municipal cumprir suas funcdes

sociais no atendimento da populagao.

Os portos sao indutores de crescimento, mesmo o porto comercial de Sao
Sebastiao, apesar de pequeno na escala do Sistema Portuario Brasileiro e ocupar a
262 posicdo no ranking em toneladas movimentadas, com participagao inferior a
0,20% na movimentagao portuaria no ano de 2013, é reconhecido como potencial
vetor de crescimento.

O Porto propicia oportunidades do desenvolvimento empreendedor na cidade,
como apresentado nos resultados, pelo avango da rede de negdcios e constante
utilizacdo do tecido produtivo local para atender os interesses dos agentes,
armadores e operadores portuarios. Os novos negodcios e a capacidade de atragcéo
de investimentos externos sustentam o desenvolvimento local. Ressalta-se a
necessidade de politicas publicas para o crescimento das atividades eonémicas para
a manutencgao e equilibrio do desenvolvimento.

No entanto, a medida que as grandes empresas articulam espacialmente com
suas estruturas produtivas, estabelecem um processo de desequlibrio nas relagcdes
econdmicas e sociais com interferéncia no orgamento publico. Para estabelecer o
equilibrio e mitigar as disparidades sociais, o or¢camento executivo municipal
garante a populagdo o bem-estar promovendo a cidadania e a inclusdo social por
meio das Fungdes Sociais como Educacgao, Assisténcia Social, Saude e na melhoria
da infraestrutura urbana.

Particularmente a questdo habitacional traz ao municipio o desafio de
conciliar a intensa atividade econbémica promovida pelo setor portuario e o
crescimento populacional atraida por grandes obras de infraestrutura ligadas ao
Porto. Sdo Sebastido € considerada como cidade de precariedade habitacional
grave com 8.623 domicilios urbanos permanentes em assentamentos precarios.
Essas moradias apresentam caréncias de varios tipos de servigos e infraestruturas
basicas.

Os bairros de Itatinga e Topolandia concentram 12.759 moradores com renda
nominal de R$ 1.412,44 e R$ 1.727,00, respectivamente, o que caracteriza uma
concentragdo de familias com alta e média vulnerabilidade social nas regides do
entorno do Porto. Ha entretanto um avancgo se comparado com indices anteriores.

O estudo de caso demonstrou os impactos sociais relevantes que as

atividades portuarias exerceram desde o assentamento original na construgdo do
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porto em 1936 com obras civis de grande intervengédo, com degradacédo do entorno

portuario. Estabelecendo, assim, uma politica de intervencdo do espaco por meio
dos aterros (acrescido de marinha) que pautam as decisdes atuais de ampliagao.

Especialmente quanto a ocupacdo econbmica do espacgo, utilizado com
desigualdade social, com ocupacédo desordenada nos bairros que compdem o
entorno do porto. A acomodagdo do fluxo migratorio das grandes obras civis
realizadas na cidade caracterizaram os custos sociais transferidos ao poder publico
e a populacao.

A instalacdo e operacdo do Porto de Sado Sebatido incluindo o Terminal da
Petrobras, impacta na mobilidade urbana com intensa utilizacdo da malha viaria,
com engarrafamento dos veiculos com destino ao Porto. Had uma sobreposi¢cao do
trafego urbano na utilizagdo da unica via de acesso, a SP-055.

A analise da relagao porto-cidade e os reflexos socioecondmicos deste estudo
evidenciaram que a aproximacgcao do Porto com a cidade de Sao Sebastido foi a
partir de um processo natural, como ocorrido nos portos estudados e apresentados
no referencial tedrico, a partir da nessecidade de utilizagdo dos servigos internos
urbanos para garantir a expansdo dos negdécios portuarios e adequar o Porto a
realidade global de integragao dos fluxos econémicos.

Os documentos analisados, como as atas de reunidées do CAP, demonstraram
que o discurso de participagao e integracao das autoridades municipais e portuarias
esbarram numa relagdo com viés de conflitos e interesses. A falta de sintonia e
articulacdo dos Planos de Desenvolvimento Porto-Cidade transferem a populagao
O6nus como a mobilidade urbana, degradagédo do entorno das instalagbes portuarias,
e conflitos na utilizacdo do Canal de Sao Sebastido, principal ativo turistico das
cidades de Sao Sebastido e llhabela.

A boa relagdo € essencial para mitigar os impactos socioeconémicos e
promover agdes compensatorias, haja vista que o processo de expanséao portuaria &
aceito como irreversivel.

Dada a relevancia do tema e a influéncia exercida pelas atividades portuarias
na cidade de Sao Sebastido, com seus impactos econdémicos e sociais, este estudo
propde a estruturacdo de um modelo institucional de relacionamento entre o Porto e
Municipio. A criagdo de uma Secretaria de Municipio de assuntos portuarios para
melhoria da relagdo entre a cidade e porto, e agbes que favorecam as politicas
endogenas.
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O objetivo desse modelo institucional € estabelecer um relacionamento e

alinhar o planejamento dos atores municipais, estaduais e autoridade portuaria.
Como resultado espera-se a diminuicdo dos conflitos entre os stakeholders e
essencialmente promover a melhoria das condi¢gdes de vida e as relagdes sociais

entre os individuos de S3o Sebastido.
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Anexo A — Protocolo para estudo de caso
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Questdes de estudo

Unidade de Analise (UA) 1 Cidade portuaria —
Subunidade Histérico

UA 1 Cidade portuaria — Subunidade indicadores sociais

* Como foi a formagao da cidade de Sdo Sebastido?

* Qual contribuigao do Porto na formagéo da cidade?

* Quais caracteristicas geograficas da cidade?

* Como o Porto influenciou a dinamica demografica?

* Como as atividades portuarias influenciaram a
organizagao do espaco em Sao Sebastido?

* Existe déficit de moradias para o trabalhador em
Séo Sebastiao?

* Quais os tipos de uso e ocupacgéo do solo?

* Como ¢é a ocupagao atual do entorno do Porto?

* Qual é a frota de Sdo Sebastido?

* Quantos veiculos pertencem as atividades
portuarias?

* Quantos veiculos entraram no Porto em 2007/20147?

* Quais objetivos do milénio de S&o Sebastido?

* Qual a renda familiar/per capita/bairro/regiao?

* Como esta a rede de ensino bairro/regido/Escolas/salas de aula?

* Qual a taxa de conclusado de ensino basico de jovens de 15 a 17
anos?

* Quantos anos de estudo renda/género?

* Qual participagdo da mulher no mercado de trabalho?

* Qual participagado da mulher no setor portuario?

* Qual a taxa de mortalidade criangas menores 5 anos/bairro/regiao?

* O que é feito para redugao da mortalidade infantil?

* Como esta o sistema de satude municipal bairro/regiao?

* Como esta a rede de agua tratada e esgoto bairro/regiao?

* Qual pessoal ocupado por faixa etaria?

* Quais os indices de violéncia em Sao Sebastido periodo
2007/20142

UA 1 Cidade portuaria — Subunidade indicadores econémicos

* Qual arrecadacéo total de Sao Sebastido?

* Como esta distribuida a arrecadagéo? (ISS/Taxas/repasse federal/estadual/reflexos)
* Quanto o setor portuario contribui na arrecadagéo municipal?

* Quanto o setor petroleiro contribui na arrecadagéo municipal?

* Qual o PIB histérico Sao Sebastido? 1956/1960/1970/1980/1990/2000/2007-2014

* Como se compdem os gastos municipais? Saude/educagéo/seguranca/mobilidade

* Quais os gastos publicos municipais e investimentos com o setor portuario?

* Quais os gastos publicos estaduais e investimentos com o setor portuario?

UA 2 Porto — Subunidade histérico

UA 2 Porto — Subunidade movimentagao

* Como se deu a historia do porto?

* Como passou de um porto natural a um porto
comercial?

* Quais caracteristicas principais do porto?

* Quais leis e decretos apoiam a formagao do porto

* Como foi a evolugdo na movimentagéo do porto 2007/20147?
* Como foi a movimentagao de navios 2007/20147?
» Quais os principais clientes e tipos de carga?

UA 2 Porto — Subunidade componentes

UA 2 Porto — Subunidade contribuicdes dos modelos

* Qual histérico PPP no porto?

* Qual situagéo atual dos ativos portuarios?

* Como foi o processo de modernizagdo do parque
portuario?

* Como foi a evolugéo das formas de cargas e
processo de mecanizagdo?

* Como os novos navios (tamanho e especializa¢édo)
influenciam o processo de mecanizagao?

* Como é o processo atual de carga e descarga?
contéiner/graneis/carga solta

* Como as informagdes sao integradas na cadeia de
servigo portuario?

* Qual influéncia (sindical) que a forga de trabalho nas
atividades?

* Qual historico de afastamento de trabalhadores por
doenga?

* Quais praticas de gestdo ambiental?

* Quais vantagens comparativas na competi¢ao entre
os portos? Quadro 5 p. 72

* Quais caracteristicas da infraestrutura e superestrutura portuaria?

* Como foi o processo de assentamento e expanséo do Porto?

* Como sao as relagdes institucionais com os usuarios do porto e
autoridade local?

» Existe algum processo de integragao autoridade portuaria e
autoridades locais?

* Dentre o grupo de interessados qual a participacéo: i) Governo —
todos os niveis; ii) mercado; iii) cidaddo — ndo organizado e
sociedade civil organizada?

* Qual a zona de influéncia do porto?

UA 3 Cadeia de servigo portuario

UA 4 Relagao Porto cidade

* Quantas empresas atuam diretamente no setor
portuario?

* Quantos empregos diretos e quais tipos?

* Qual é a média salarial?

* Qual é a participagéo feminina no setor?

* Quantas empresas entrantes 2007/20147?

* Quais esforgos do porto para integrar o planejamento com a cidade
PDz/PDM?

* Quais esforgos da cidade para integrar o planejamento com o porto
PDz/PDM?

* Qual o envolvimento do Porto com as questdes urbanas?

* Quais ac¢oes para ampliar as oportunidades sociais?

* Como e onde estéo as zonas de ocupagao do solo para o setor?

Fonte: elaborado pelo autor



Anexo B — Unidades de analise

166

Unidade de andlise 1 - Cidade portuaria

Unidade de analise 2 - Porto

Subunidade — histérico Subunidade -
* |dentificagcao indicadores sociais
e Caracteristicas * Objetivos do Milénio

* Dindmica demografica * IPVS
* Ocupacao do territorio * IPRS
* Entorno portuario * IDH

* Mobilidade urbana « indices de violéncia

Subanalise - Subanalise - Historico:
Movimentacgao: * |dentificagao
* ton/navios e Caracteristicas
* tipo de cargas * Historia
* Principais clientes
* Hinterlandia

Subunidade indicadores econémicos

* Arrecadacgao setorial
*ISS
* Reflexos
* PIB Total
* PIB Setor
* Renda per capita
* Gastos municipais

e Saude

* Educacao

e Seguranca

* Mobilidade

Subanalise: Componentes:
* Propriedade
* Formas de cargas e processos de movimentagéo de
cargas
» Sistema de Informagdes para suporte
* Cultura de forga do trabalho
* Funcao do porto - desenvolvimento
* Saude e seguranca
* Meio Ambiente
» Fatores decisivos

Subanalise Principais contribuicées dos modelos
* Sitio Portuario
* Hinterlandia
* Porto-Cidade
» Desenvolvimento

Unidade de analise 3 Cadeia de servigo portuario

Unidade de analise 4 Relacdo Porto-Cidade

* |dentificagéo

* Numero de vagas de emprego direto/indireto
* Média salarial

* Participagao feminina no trabalho

* Empresas entrantes

* Setor

* Total

PDZ-PDM

* integracao

* cooperagao

CIDADE

* Decretos, leis relacionados ao porto

* Participagdo e cooperagido com o porto
PORTO

* A¢des sociais para com a cidade

UA 1 — Cidade Portuaria

UA 2 — Porto

Locais para entrevista/Pessoas chave

Locais para entrevista/Pessoas chave

*» Secretaria de Habitagdo — Secretario

* Secretaria de Seguranga Urbana — Secretario

* Divisdo de Transito - Diretor

* Secretaria de Trabalho e Desenvolvimento Humano —
Secretaria

*» Secretaria da Fazenda — Diretor de Finangas

* Departamento de Patrimdnio Histérico - Diretora

* Cia. Docas de Séo Sebastido — Diretor de Gestéo
Portuaria/Gerente Operacional/Gerente Seguranca
Trabalho

* CNAGA — Gerente Operagdes

UA 3 — Cadeia de Servigo Portuario

UA 4 - Integracao Porto Cidade

* Cia. Docas de Sao Sebastido — Diretor de Gestdo
Portuaria

* OGMO - Diretor

* Sindicato dos Estivadores — Diretor

* Sindicato dos Arrumadores - Diretor

* Camara Municipal — Vereador

*» Secretaria da Habitagao — Secretario

* Cia. Docas de Sao Sebastido — Diretor de Gestéo
Portuaria

Urxizﬁ:ede Registro em Arquivos Tipo de Registros
* Registros censitarios populagdo Sao Sebastido * Registro site IBGE
UA 1 * Registros movimentos veiculos estradas * Registro site DER
Cidade « indices econémicos * Registro site IBGE/Seade
portuaria * Objetivos do Milénio * Registro site ODM
« indices de Vulnerabilidade * Registro site Seade
UA 2 * Descricédo da area do porto organizado * Registro site ANTAQ
Porto * Movimentacédo de cargas * Registro site ANTAQ
Unidade de Documento Tipo de documento
Andlise
UA 1 * AAE Avaliagdo Ambiental Estratégico * Relatério secundario contemporaneo
Cidade * Plano Diretor do Municipio
portuaria » Diagnostico Urbano Socioambiental Sao
Sebastido
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* Avaliagdo Ambiental de Projetos do Litoral Norte
* Decretos e Leis Municipais
* Mapas

* Documentos Oficiais
» Material cartografico

UA2 * PIPC Plano Integrado Porto Cidade Documentos oficiais
Porto * PDZ Plano de desenvolvimento e zoneamento
* CDSS Regulamento: Normas e procedimento
* Decretos e Leis Federais/Estaduais
* Portarias
Unidade de Documentos histéricos Tipo de Registros
Andlise
UA 1 * Mago de Populagado 1798 * Primario
Cidade » Documentos interessantes — Histéria e costumes
portuaria * Memodria histérica de Sdo Sebastido * Bibliografia/secundario
* Mapas de produgao 1798/1799 * Primario
* Oficios da Camara municipal 1823 * Primario
* Projetos de construgéo — Oficios de secretarias de | * Primario
governo
* Litoral do Estado de SP; formagéo de uma regido * Tese/secundario
periférica
UA2 * Mapas de entrada e saida do porto * Primario
Porto * Movimentacgéo de cargas — Oficios de secretarias * Primario

de governo
* Plantas e projetos 1892

Fonte: elaborado pelo autor
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Anexo C — Lista de Atores da Cadeia de Servigos Portuario

Autoridade portuaria

CIA DOCAS DE SAO SEBASTIAO
Avenida Doutor Altino Arantes, n° 410
Centro - Sao Sebastidao / SP

Cep: 11600-000

Fone: (12) 3892-1899

Autoridades relacionadas aos negocios portuarios em Sao Sebastidao

MINISTERIO DA MARINHA

Delegacia da Capitania em S&o Sebastido
Av. Dr. Altino Arantes, 544 - Centro

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-1555

Fax: (12) 3892-2518

Email: delemar@disseb.mar.mil.br

MINISTERIO DA JUSTICA

Delegacia da Policia Federal em S&o Sebastido
Av. Dr. Altino Arantes, 284 - Centro

S&o Sebastido - SP - 11600-000

Tel/Fax: (12) 3892-2757

MINISTERIO DA FAZENDA

Secretaria da Receita Federal do Brasil

Inspetoria Receita Federal do Brasil Sdo Sebastido
Av. Dr. Altino Arantes, 614 - Centro

S30 Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3891-2600

Fax: (12) 3891-2604

ANVISA AG. NACIONAL VIGILANCIA SANITARIA
Saude dos Portos

Av. S3o Sebastiao, s/n - Centro

S30 Sebastido - SP - 11600-000

Tel: (12) 3892-1890

DEPARTAMENTO DA MARINHA MERCANTE
Servigo de Arrecadagéo

Rua Expedicionarios Brasileiros, 171

S30 Sebastido - SP - 11600-000

Tel: (12) 3892-1606

Fax: (12) 3892-3635

Servicos de Praticagem em Sao Sebastidao

PRATICAGEM DE SAO SEBASTIAO
Servigos Praticagem do Canal e Porto de Sao
Sebastidao S/C LTDA

Rua Prefeito M. Pierotti, 474 - Centro

Séao Sebastiao - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-1332

Email: praticagem@uol.com.br

Servigos de Rebocadores em Sao Sebastiao

GRUPO WILSON SONS DIVISAO REBOCADORES
Rua Auta Pinder, 114 — Centro

S30 Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3891-2200

Amarragéao e Desamarragao

COLOBE SERVICOS MARITIMOS

CNPJ: 17.017.640/0001-70

Av. Guarda Mor Lobo Viana, 130 — Sala 11 - Centro
S30 Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-3150

Email: colobe@ymail.com

ECO MARITIMO TRANSP E SERV DE APOIO
PORTUARIO LTDA

CNPJ: 05.970.028/0001-75

Rua Waldomiro Benedito do Rego, n°® 513 — Pontal
da Cruz

Sao Sebastido — SP — 11.600-000

Fone: (12) 3862-0787

Email: ecomaritimo@ecomaritimo.com.br

GRANDE BONANGCA SERVICO DE APOIO
PORTUARIO LTDA — ME.
CNPJ:10.462.832/0001-83

Rua José Pacini, n° 398 — Topolandia

Sao Sebastido — SP — 11.600-000

Fone: (12) 3892-4303

Email: grandebonanca@hotmail.com

POLO OPERADORES PORTUARIOS LTDA
CNPJ - 08.030.539/0001-03.

Rua Amazonas, n°® 74 — Centro

Sao Sebastido — SP — 11.600-000

Fone: (12) 3893-2107

Email: felipe@polooperadores.com.br

PORTO VALE TRANSPORTE MARITIMO LTDA
CNPJ: 07.556881/0001-70

Rua Sebastido Brum do Canto, 14 — Casa 1 — Itatinga
S30 Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-4660

RK DE AZEVEDO — TRANSPORTES - EPP

CNPJ: 03.696.906/0001-80

Av. Doutor Manoel Hipdlito do Rego, 70 — Praia
Deserta

S30 Sebastido - SP - 11600-000
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Email: robson@portovale.com

Fone: (12) 3892-3605
Email: rka transportes@uol.com.br

R.T. BITENCOURT - EPP

CNPJ: 10.769.116/0001-43

Rua Domigos Tavolaro, 128 — Sala 8 — Centro
S30 Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3862-2392

Email: rtb-bitencourt@uol.com.br

SUNRISE SERVICOS MARITIMOS

CNPJ: 15.090.861/0001-85

Av. Doutor Altino Arantes, 302 — Sala 1 — Centro
Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 9627-6993

Email: sunrise@sunriseport.com.br

Operadores

BRASIL PROLOGIC COMERCIO EXTERIOR LTDA.
Av. Nichola Demarchi, 1.500 — Galpao 1

09820-655 — Sao Bernardo do Campo — SP

Tel.: (11) 3598-7900 - Fax: (11) 4396-2451

Home Page: www.americanprologic.com

E-mail: batista.brandao@sada.com.br

Carga Geral, Contéineres, Roll-on e Roll-off

DAMAZIO LOGISTICA PORTUARIA TARGET PORT
Avenida Guarda Mér Lobo Vianna, 1.224 — Sala 13
11600-000 — S&0 Sebastido — SP

Tel.: (12) 3893-1664

E-mail: contato@targetport.com.br
Carga Geral, Contéineres, Granéis
Passageiros

Solidos e

DEICMAR PORT S/A

Rua Visconde do Rio Branco, n® 02 — 8° andar - Sala
1- Centro

11013-923 - Santos — SP

Tel.: (13) 3131-1210 - Fax: (13) 3131-1159
Home Page: www.deicmar.com

E-mail: franklin.dantas@deicmar.com
Carga Geral, Contéineres, Granéis
Liquidos, Roll-on e Roll-off

Solidos e

POLO OPERADORES PORTUARIOS S/A

Rua Maranh&o, n° 54 - Cj. 04 — Centro
11600-000 - Sado Sebastido — SP

Tel/Fax.: (12) 3893-1302

Home Page: www.polooperadores.com.br
E-mail: polooperadores@polooperadores.com.br
Carga Geral, Contéineres, Granéis Solidos e
Liquidos, Roll-on e Roll off

PRONAVE AGENTES COMERCIO EXTERIOR LTDA
Rua Vitorino Gongalves dos Santos, 168 - Sala 04 —
Centro

11600-000 - S&o Sebastido - SP

Tel: (12) 3892-1499 - Fax: (12) 3892-2431
Home Page: www.pronave.com.br
E-mail: pronave@pronave.com.br

Carga Geral, Contéineres, Granéis
Liquidos, Roll-on e Roll-off

Sélidos e

SINCROLOG LOGISTICA LTDA.

Rua Vasconcelos Tavares, 19 — Conj. 63/64 — Centro
11010-110 - Santos — SP

Tel.: (13) 3216-1333/1335/1336 - Fax: (13) 3223-
4180

Home Page: www.sincrolog.com.br

E-mail: ops-ssb@sincrolog.com.br

Carga Geral, Contéineres, Granéis Solidos e
Liquidos, Roll-on e Roll-off

S.L.B.LTDA.

Rua Para, n° 127 — Centro

11600-000 - Sado Sebastido — SP

Tel.: (12) 3892-4575 - Fax: (12) 3892-3185.

Home Page: www.slbporto.com.br

E-mail: commercial@slbporto.com.br

Carga Geral, Contéineres, Granéis Solidos, Cargas
de Projeto, Heavy Lifts, Apoio Maritimo e Portuario,
Projetos Especiais com Equipamentos Especiais

ALL SHIPS — LOGISTICA E OPERACOES
PORTUARIAS LTDA — ME

Rua Antonio Goulart Marmo n° 20 - Centro
11600-000 - Sdo0 Sebastidao — SP

Tel.: (13) 3323-2951

Home Page: www.allships.com.br

E-mail: allships@sliships.com.br

Carga Geral, Granél Sdlido e Roll-On Roll-Off

Transpo

rtadores

V.A PINTO BARBOSA - TRANS PICA-PAU
CNPJ: 06.037.228/0001-32

Rod. Fernao Dias, Km 81, n°® 200 — Trés Cruzes.
Séao Paulo — SP.

Fone: (11) 2995-3085

Email: transpicapau@transpicapau.com.br

TRANS-MAR TRANSP MARITIMO E RODOVIARIO
CNPJ: 50.325.471/0001-48

Rua Ubatuba, 97 — Centro.

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-5105

Email: transmarmaritimo@superig.com.br

EMA MORI TRANSPORTES - TRANSCOPA
CNPJ: 01.356.867/0001-47

Avenida José Herculano, 5100 — Porto Novo.
Caraguatatuba — SP.

Fone: (12) 3892-1171 / 3887-9049

Email: transcopa@transcopa.com.br

PORTO VALE TRANSP MARITIMOS

CNPJ: 07.556.881/0001-70

Rua Sebastido Brum do Canto, 14 — Itatinga.
Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-4660 (12) 3893-1326

Email:
adm@portovale.com,Robson@portovale.com

TPA - Trabalhadores Portuarios Autonomos

OGMO - ORGAO GESTOR DE MAO DE OBRA DO
TRABALHADOR PORTUARIO

Av. Antonio Januario do Nascimento, 118

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Tel: (12) 3892-1055 — (12) 3892-3660

E-mail: ogmopss.gerencia@uol.com.br

SINDICATO DOS ARRUMADORES DE CARGA E
DESCARGA DE SAO SEBASTIAO

Rua Trés Bandeirantes, 144

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Tel: (12) 3892-4319

E-mail: sindiarrumadorss@uol.com.br

SINDICATO DOS ESTIVADORES
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Rua Amazonas, 74

Sao Sebastido - SP - 11600-000
Tel: (12) 3892-1301

E-mail: sindss@uol.com.br

Estagao Aduaneira Interior

Malteria do Vale — Sdo Sebastido
Groupe Soufflet

Av. dos Outeiros, 100

S30 Sebastido — SP — 11.600-000
Tel: (12) 3892-4763

Email:

CNAGA

Cia Nacional Armazéns Gerais Alfandegados
Av. Eng. Remo C. Silva, 1750 - Topo

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Tel: (12) 3892-1041

Fax: (12) 3892-1466

E-mail: cnaga@iconet.com.br

Agentes Maritimos atuantes em Sao Sebastiao

AQUARIUS AGENCIA MARITIMA LTDA
Rua Europa, 37 Porto Grande

S&o Sebastido

Tel: (12) 3892-2935 - Fax: (12) 3892-4486
E-mail: agess@aquariusoffshore.com.br

ARGO AGENCIAMENTOS MARITIMOS LTDA.
Av.Dr. Altino Arantes, 302S.1 Centro

S&o Sebastido

Tel: (12) 3892-5689 Nextel: (13) 7810-0469
E-mail: operation.Sso@argoagency.com.br

CONE SUL AGENCIA DE NAVEGACAO LTDA

Av. Guarda-Mor Lobo Viana, 427 Sa 1° B - Centro
S&o Sebastido

Tel: (12) 3892-4063 - Fax: (12) 3892-4713

E-mail: saosebastiao@conesulagencia.com.br

CONRAD MILLA COMERCIAL LTDA - ME

Rua Capitdo Luis Soares, n° 51 Centro

S&o Sebastido

Tel/Fax: (12) 3892-6340 celular: (12) 9766-5319

D.A Mc NEILL AGENCIA MARITIMA LTDA

Rua Sebastido Silvestre Neves, 153 - Centro
S&o Sebastido

Tel.: (12) 3892-1558 / 1788 - Fax:(12) 3892-1788
E-mail: damcneil@uol.com.br

DEEPSEA AGENCIA MARITIMA LTDA

Rua Trés Bandeirantes, 136 - Centro

S&o Sebastido

Tel.: (12) 3893-2247 - Fax: (12) 3892-3760
E-mail: saosebastiao@deepsea-agency.com

LF SHIPPING ASSESSORIA ADUANEIRA LTDA
Av. Ver Mario Olegario Leite, n® 25 s8 Centro
S&o Sebastido

Tel/Fax: (12) 3892-3160

E-mail: If shippingagency@hotmail.com

MAROIL APOIO MARITIMO LTDA

Av. Rio Branco, 122 - 7° andar - Centro
Tel: (21) 2507-6232 - FAX: (21) 2252-7556
Rio de Janeiro — RJ

OPEN SEA AGENCIA MARITIMA LTDA.
Rua Domingos Tavolaro, 128 — Sala 9
S&o Sebastido

Tel.: (12) 3893-1290 Fax.: (12) 3892-5024
E-mail: ops@opensea-agency.com.br

PORT SUPPLY AGENCIA MARITIMA E OFFSHORE
LTDA — ME

Rua Prefeito Mansueto Pierotti, n°® 685 — Centro

S&o Sebastido

Tel/Fax: (12) 3893-1393

E-mail: jaci@portsuplly.com.br

RELIANCE AGENCIAMENTO E SERVICOS
PORTUARIOS LTDA. - EPP

Rua Séo José, n° 38 — Conjunto 815/819 — Embaré -
Santos — SP

Tel: (13) 3227-9944 - Fax: (13) 3227-9159

E-mail: reliance@relianceport.com.br

TRIAINA AGENCIA MARITIMA LTDA

Rua Fabio Cassio, 154 - Porto Grande
11600-000 - Sao Sebastido - SP

Tel: (12) 3892- 2556 - Fax: (12) 3892-1967
E-mail: triainasseb@triaina.com.br

WILSON SONS AGENCIA MARITIMA LTDA
Rua Auta Pinder, 114 - Centro

11600-000 - Sao Sebastido - SP

Tel: (12) 3891-2204 - Fax: (12) 3891-2201
E-mail: agency.ssebastiao@wilsonsons.com.br

Servigos de Retirada de Residuos em embarcagdes

AM Consulting Consultoria e Servicos em Meio
Ambiente LTDA

CNPJ: 04.282.824/0004-03

Avenida Dr. Altino Arantes, 302, Sala 05.

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-4999

Email: bs.saosebastiao@amconsulting.com.br

Camargoil Comércio e Servigos LTDA

CNPJ: 04.233.542/0001-65

Avenida Roberto Pinto Sobrinho, n® 301. Parque
Industrial Mazzei.

Osasco — SP

Fone: (11) 3696.5595 (11) 3696.5595

Email: camargoil@camargoil.com.br

Ema Mori Transportes (Transcopa)

CNPJ: 01.356.867/0001-47

Avenida José Herculano, 5100 — Porto Novo.
Caraguatatuba — SP.

Fone: (12) 3892-1171 / 3887-9049

Email: transcopa@transcopa.com.br

Grande Bonanga Servigos de Apoio Portuario

CNPJ: 10.462.832/0001-83

Rua José Pacini, n° 398. Casa B, sala 1. Topolandia.
Sao Sebastido — SP

Fone:(12) 3892-4303 / 7814-4460

Email: grandebonanca@hotmail.com

Porto Santista Gerenciamento de Residuos LTDA
CNPJ: 10.866.046/000141

Porto Vale Transportes Maritimos LTDA — EPP
CNPJ: 07.556.881/0001-70
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Avenida Governador Fernando da Costa, n° 157.
Complemento 22.

Ponta da Praia Santos — SP

Fone: (13) 7808-0295 (13) 9714.1032

Email: porto.santista@hotmail.com

Rua Sebastido Brum do Canto, 14 Casa 01 ltatinga.
Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-4660 (12) 3893-1326

Email: adm@portovale.com,Robson@portovale.com

R T Bitencourt — EPP

CNPJ: 10.769.116/0001-43

Rua Domingos Tavolaro, 128 — Sala 08 - Centro.
S30 Sebastido — SP - 11600-000

Fone: (12) 3862-2392

Email: rtb-bitencourt@uol.com.br

TRANS-MAR Transporte Maritimo e Rodoviarios
LTDA

CNPJ: 50.325.471/0001-48

Rua Ubatuba, 97 — Centro.

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-5105

Email: transmarmaritimo@superig.com.br

V.A. Pinto Barbosa Transp LTDA (Trans Pica-pau)
CNPJ: 06.037.228/0001-32

Rod. Fernao Dias, Km 81, n°® 200 — Trés Cruzes.
Sao Paulo — SP.

Fone: (11) 2995-3085

Email: transpicapau@transpicapau.com.br

Sindicatos dos

Trabalhadores

SINDICATO DOS VIGIAS PORTUARIOS (BASE | SINDICATO DOS ESTIVADORES DE SAO
SANTOS) SEBASTIAO
Rua Almeida Moraes, 15 - Vila Matias Rua Amazonas, 74 - Vila Galvao
Santos - SP - 11015-450 S30 Sebastido - SP - 11600-000
Fone: (12) 3222-2733 Fone: (12) 3892-1301
Fax: (12) 3892-4588
E-mail: sindestiva@uol.com.br
SINDICATO DOS CONSERTADORES (BASE | SINDICATO DOS CONFERENTES (BASE SANTOS)

SANTOS)

Rua Lucas Fortunato, 107 - Vila Matias
Santos - SP - 11015-200

Fone: (12) 3221-3499

Rua Jodo Pessoa, 296 - Centro
Santos - SP - 11013-002
Tel: (13) 323-2321

SINDICATO DOS ARRUMADORES DE SAO
SEBASTIAO

Rua do Cais, s/n - Area Portuaria

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Fone: (12) 3892-4293

Fax: (12) 3892-4319

Email: sindarrumadorss@uol.com.br

Associaca

o Patronal

AMOPS

Associagdo dos Agentes Maritimos, Operadores
Portuarios e servigos correlatos de Sao Sebastido
Rua Sebastido S. Neves, 153 - Centro

Sao Sebastido - SP - 11600-000

Tel: (12) 3892-1558

Fax: (12) 3892-1788

Fonte: CDSS (2013)
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