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RESUMO

Este ¢ um estudo sobre os impactos causados pela modernizagao no modo de regular e fazer a
gestdo dos servigos e do trabalho verificado no “sistema portuario Belém-Vila do Conde” a
partir da década de 1990. Trata-se de uma descricao analitica que parte do cotejamento das
experiéncias de modernizagdo portuaria verificadas nos portos da Europa e que ajudam a
referenciar a analise do processo de modernizagao dos portos nacionais e o porto locoregional
que passa a ser Vila do Conde, localizado no municipio de Barcarena no Para. Ao observar a
recente reestruturagdo produtiva ocorrida nas economias mais avangadas, identificam-se
mudangas globais e locais nas infra-estruturas de transportes, onde o setor portudrio integra a
conexao entre produgdo, comércio e consumo, absorvendo os mesmos padroes de qualidade e
competitividade exigidos pelo modo pds-fordista de produzir. O avanco do setor de servigos
como forma de reprodu¢do do capital e de instituicio de uma nova centralidade para o
trabalho vivo, impacta no sistema portudrio de Belém e coloca em evidencia um novo padrao
de organizacao do porto, observado no Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario -
PDZ/1997, gerido pela Companhia Docas do Para. Vila do Conde ¢ um exemplo emblematico
da mudanga que vai desde o tipo de mercadoria transportada até o aumento da movimentagao
e de novas cargas no porto. Nesse processo fica evidente a redu¢do do nlimero de postos de
trabalho, quer seja dos trabalhadores portuarios avulsos, antes organizados em sindicatos e
agora absorvidos pelo Orgio Gestor de Mio de Obra, quer seja dos empregados da
administragdo portudria, cujo vinculo de trabalho se dava com a Companhia Docas do Para e
que passam a ser alvo do Plano de Demissao Voluntaria-PDV. O PDZ/1997 inclui o projeto
de ampliagdo do terminal privado da Companhia Vale do Rio Doce, em Vila do Conde,
municipio de Barcarena, revela a complexidade das mudangas ocorridas no espaco do porto e
o descompasso entre o discurso do planejamento estatal e as realidades encontradas no &mbito

do trabalho portuario e da relagdo entre o porto e a cidade.

Palavras -chave: Reestruturagdo produtiva modernizagdo. Porto. Cidade. Trabalho e
Cidadania.



ABSTRACT

This is a study on the impacts of modernization in order to regulate and make service
management and work seen in the "system Bethlehem Port-Vila do Conde" from the 1990.
This is an analytical description of that part of the collation of the experiences of modernizing
port checked at ports of Europe and help to cite the analysis of the modernization of the
national ports and port locoregional renumbered Vila do Conde, in the city of Barcarena Para
Watching the recent restructuring process occurred in most advanced economies, it identifies
changes in global and local transport infrastructure, where the port sector is part of the
connection between production, trade and consumption, absorbing the same quality standards
and competitiveness required by the post-Fordist mode of production. The advancement of
the service sector as a means of reproduction of capital and establishment of a new centrality
for live work, it impacts on the system port of Belem and puts in evidence a new pattern of
organization of the port, observed in the Development Plan and Zoning Port - PDZ/1997,
managed by the Dock Company Para Vila do Conde is an emblematic example of change that
ranges from the type of goods transported to the increase of new cargo handling and port. In
this process there is an evident reduction in the number of jobs, whether the temporary
workers, first organized in unions and now absorbed by the Institution of Manpower, whether
the employees of the Port Administration, whose working relationship it was with the Para
Dock Comapany and become the targert of the Plan of Voluntary Dismissal-POV. PDZ/1997
The project includes the expansion of the private terminal of Companhia Vale do Rio Doce,
Vila do Conde, Barcarena, reveals the complexity of the changes in the port area and the gap
between the discourse of state planning and the realities encountered within the port work and

the relationship between the port and city.

Keywords: Economic restructuring and modernization. Port. City. Work and Citizenship.
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1 INTRODUCAO

A logica de crescimento da economia mundial, a partir da formag¢ao de um amplo sistema
financeiro e da ruptura do padrao monetario internacional regido pelo ddlar, torna o consumo nos
paises em expansdo econdmica, principalmente na Europa e no continente asiatico, analogo ao
dos E.U.A. Isso ocorre em razdo da inversdo que se mostrou favoravel aos investimentos
internos, em busca de inovagdes tecnologicas, cujos objetivos sdo conquistados adotando uma
politica de reducao dos custos do setor privado e dos gastos com o sistema de prote¢do social.
Emerge nesse processo uma nova e eficiente divisdo internacional do trabalho como forca
produtiva, principalmente pela qualificacdo desenvolvida em setores de ponta do grande capital.

As profundas transformagdes na forma de produzir, que iniciam nos anos de 1970
constituem parte do avango das industrias, em busca de novos mercados, sob um ambiente
competitivo e que se traduz na criacdo de estratégias para reduzir custos, principalmente através
da substitui¢ao do trabalho por equipamentos de ponta. No caso de setores da industria, onde o
uso intensivo de mao-de-obra se faz necessario, ocorre a relocalizacdo das atividades em areas
geograficas onde hd maior tradi¢do de baixos custos salariais e, portanto baixos niveis de
cidadania. A chamada “terceira revolugdo industria”, empreende um padrdo tecnologico
concentrado nas areas de micro-eletronica e informatica, automagdo, desenvolvimento de
materiais para a mecanica fina e de precisao (fibras oticas, biotecnologia). Tal movimento marca
a passagem da fase industrial, para a fase pds-industrial nos paises de economia mais avangada.

As inovagdes tecnologicas revelam uma verdadeira reestruturagdo produtiva a servigo da
retomada do crescimento econdomico. Tal fendmeno traz impactos que de um lado reduzem o
nimero de postos de trabalho nao qualificados, sob os efeitos da flexibilizagdo e
desregulamenta¢do do trabalho. De outro lado, processa uma tendéncia policéntrica para a
economia internacional, cujo objetivo passa a ser uma competitividade centrada no uso de
inovagdes tecnoldgicas e de novos padroes de gestdo empresarial.

Os territorios locais atingidos pelo movimento policéntrico da economia, passam a
constituir novos pontos de integracdo dos diversos aspectos da produgdo. Nesse horizonte, a
questdo da modernizacdo das infra-estruturas portudrias se coloca como parte integrante e
integrada ao modo flexivel de produzir. Para efeito do nosso estudo, isso implica na adogao de

modelos de modernizagdo portudria, cujas referéncias estdo situadas no primeiro capitulo e



15

ajudam na reflexdo sobre a trajetoria das politicas publicas nacionais de infraestrutura, nas quais
o porto absorve novas formas de organizagdo de gestao e de trabalho.

A relagdo entre os portos e as cidades brasileiras pode ser apreendida na observagdo dos
ciclos econdmicos, que no caso especifico da regido Amazonica, ocorre desde o “Boom” da
borracha, até a recente instalacdo dos grandes projetos minero-metalurgicos. Nesse nivel, o porto
se constitui em um elo de intercambio entre a economia loca/regional e os circuitos de comércio
internacional.

Para entender os movimentos de modernizacdo pelos quais passaram o espago do porto
em Belém, vale resgatar que desde o que aqui denominamos o “primeiro grande ciclo de
modernizacdo”, a “area do porto organizado” de Belém, se mostra como local de comando.
Inicialmente sob o dominio da estrutura colonial, a sua localiza¢do na area mais central da cidade
de Belém, o situa em uma zona urbana por definicao.

Ao longo da trajetoria historica do porto de Belém, verifica-se que embora ele tenha se
fixado no espago urbano, ndo efetivou relagdes com a cidade. Esse fato pode ser traduzido no
crescente isolamento do porto em relagdo a cidade, o que ocorre exatamente na passagem da
“fase colonial” para a “fase industrial”, quando a cidade comeca a perder sua identidade com as
aguas e o porto mantém uma relagdo funcional, menos com o desenvolvimento da economia
local, e mais com a o grande capital internacional. A producdo que passa pelo porto, tem seu
vinculo com o comércio e a industria exterior como corredor de matéria prima, posto que a
Amazonia nao passou pelo processo de industrializagao tradicional.

O desenvolvimento da infraestrutura portuaria desde o inicio do século XX manteve um
padrao que ao ser atingido pela crise do “modelo desenvolvimentista”, recoloca sob novos
paradigmas, o debate acerca da insercdo do Brasil no circuito global de comércio. Na década de
1990, com a abertura econdmica brasileira, a questdo das infra-estruturas portuarias passa a fazer
parte do movimento de modernizagdo da economia e do Estado-nacional.

Sob um discurso de “ineficiéncia do Estado”, que associa de forma automadtica a
desestatizacdo a privatizacdo, as infraestruturas portuarias sao submetidas a reformas, centradas,
por um lado, na descentralizagdo e na privatizagdo e por outro lado, na desregulacao das relagdes
de trabalho. Tal movimento impde impactos ao territorio local em varios niveis, que vao desde a
refuncionalizagdo do espago urbano, até entdo ocupado pelo porto, passando pelo padrio de

urbanizagdo da cidade, dado pela desterritorializagdo e reterritorializacdo do espago do porto, até
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as variantes da economia local implicadas nos niveis de emprego que afetam tanto os
‘trabalhadores avulso’, quanto os “trabalhadores da administragao portuaria”.

Observadas a diversidade de formas de planejamento ptblico que marcam as recentes
inovagdes na regulagdo das infra-estruturas portuarias de paises europeus situamos as referéncias
desse estudo, compreendendo a existéncia de dois modelos verificados na experiéncia
internacional. A identificacdo dos dois modelos ¢ feita por Cocco; Silva (1999), onde o primeiro
¢ tido como “modelo Hub Port” e o segundo, a “cidade portuaria”.

Nesse nivel, sdo identificados diversos modos de relagdo entre setor publico e setor
privado, bem como, as praticas relativas ao planejamento dos territorios e a regulacao do trabalho
portuario. Combinadas, as realidades dos portos em nivel inter-escalar demonstra-se como o
movimento de modernizagdo impacta na gestdo da producdo dos servicos e na regulagdao do
trabalho portuario. As inter-relagdes identificadas nos niveis global, nacional e local revelam os
nexos do movimento mais amplo de mutacdo do mundo do trabalho, em particular do trabalho
portudrio.

A razdo da escolha do tema aqui desenvolvido se justifica, de um lado, por ser um debate
recente, ainda pouco explorado em nivel local, por outro lado, por contribuir para a construgao da
critica ao “pensamento Unico” quanto a modernizac¢do portuaria no Para.

A hipotese inicial da pesquisa ¢ que: o modelo de gestdo do trabalho e da producdo de
servicos no porto, implementado com o novo estatuto dos portos, reduz os postos de trabalho e
fragiliza a organizacao dos trabalhadores. Especificamente ao tratar das alteragdes observadas na
passagem do espago caracterizado como o porto de Belém ao sistema portudrio Belém-Vila do
Conde ¢ possivel identificar um padrdo de desenvolvimento portudrio que maximiza os efeitos
exogenos em detrimento do desenvolvimento sustentado da cidade e da regido, ao mesmo tempo
em que altera substancialmente os modos de organizagdo de trabalhadores portuarios.

O objetivo geral ¢ compreender os movimentos que influenciam o modelo de
modernizacdo do sistema portudrio Belém Vila do Conde na década de 1990 e os impactos da
nova regulagdo estatal implementada pela Lei 8.630/93. De forma especifica: identificar e
analisar os impactos registrados na gestio do trabalho empreendida pelo Orgéo Gestor de Mo de
Obra (OGMO) e pela Companhia das Docas do Para (CDP), verificando se tal mudanca contribui
para integrar o trabalho portuario em sinergias produtivas nos territorios locais sob inovadoras

formas de cooperagao social.
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A metodologia de pesquisa esta disposta em fases que podem ser didaticamente descritas
como: Fase 1- levantamento exploratorio e Revisdo bibliografica:

Para pensar a modernizacdo portudria que envolve o sistema Belém - Vila do Conde —,
focamos a década de 1990. O levantamento exploratdrio feito através de entrevistas abertas com
representantes dos sindicatos portuarios em Belém, com técnicos da CDP, da Delegacia Regional
do Trabalho/Unidade de Fiscalizagdo do Trabalho Portuario, € com representantes do OGMO,
contribuiram para um maior acimulo de dados relativo ao tema. Ap6s levantamento detalhado de
informagdes do universo portuario em nivel local/regional, passamos a aprofundar a leitura sobre
o tema em fontes como a Biblioteca do Nucleo de Altos Estudos Amazdnicos (NAEA),
publicacdes da Companhia Docas do Pard — Diagnostico Técnico que antecedeu a elaboragdo do
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Belém”/PDZ/Belém — 1997 e o “Plano de
Desenvolvimento ¢ Zoneamento Portuario de Vila do Conde — PDZ/Vila do Conde-1997/CDP,
literatura sobre a Integragdo produtiva dos territorios locais € novos modos de inser¢do do
trabalho, sites da internet e periddicos sobre a situagdo atual dos portos brasileiros.

Fase 2 - Campo: O levantamento de campo foi feito através de visitas aos portos e
terminais, aos Orgdos e sindicatos vinculados ao trabalho portudrio, utilizando roteiro de
entrevistas abertas. O contato direto com representantes sindicais e com dirigentes e técnicos da
Companhia Docas do Para, atendeu a necessidade de analisar o discurso sobre a “modernizagao”
portudria e obter dados relativos ao impacto na gestao do trabalho.

Fase 3- Analise dos dados e aprofundamento da bibliografia sobre o tema:

Os dados obtidos foram sistematizados e significados a luz da abordagem teodrica que
referencia o conceito de “cidade portudria” de forma a obter uma leitura do sistema portuario
Belém-Vila do Conde, sob um enfoque diferenciado do consenso estabelecido. Os graficos,
quadros e tabelas de fontes diversas sdo apreendidos como referéncias para validagdo da hipotese
inicial.

Fase 4- Elaboragao do processo de pesquisa: Nesta sec¢ao procuramos expor a sintese do
processo de pesquisa dividida em quatro capitulos. No primeiro, delineamos os modos de
regulacdo presentes nos paises europeus, a partir da abordagem teodrica empreendida por Collin
(1999), Baudouin (1999) e Cocco;Silva (1999). No segundo, explicitamos as relagdes entre esse
padrdo internacional de desenvolvimento portudrio e o sistema portuario brasileiro, ressaltando o

papel do planejamento técnico das infra-estruturas de transportes na consolidacdo dos modelos
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portuarios nacionais e que na década de 1990, se expressa na “tropicalizagdo do modelo Hub
Port”. A relagdo entre tal modelo e o papel da “cidade-regido” na forma apreendida por Klink
(2001) faz a sintese para compreensdo do padrdo de regulagdo portudria no Brasil. O destaque
para a abordagem de Klink (2001) fica por conta da diferenga entre um padrao de planejamento
centrado no “novo regionalismo”, onde estd situado, de um lado a “vertente globalista” e, de
outro lado, a “vertente regionalista” como expressdes diferenciadas do vinculo assumido pelas
politicas publicas locais/regionais frente a inser¢do competitiva nos mercados globais.

No terceiro, localizamos o debate no nivel local, tragando o perfil da trajetéria da
regulagdo do porto de Belém, cujo planejamento estatal centralizado influencia a organiza¢do do
territorio portudrio local, centrado no tecnicismo e na funcionalidade do porto. Isso significa ter
um porto adaptado para ser um eixo de transporte fluido dos fluxos de mercadorias. No quarto
capitulo, empreendemos a descri¢ao e analise dos modos de gestdo da produg¢do material e do
trabalho no sistema portuario Belém-Vila do Conde, demonstrando que os impactos relativos ao
nimero de postos de trabalho, sdo menos uma questdo de reducdo dos custos inscritos no
discurso do “Custo Brasil” e mais uma questdo de mudanga no modo de produzir, onde o trabalho
vivo se metamorfoseia e adquire nova centralidade frente as inovagdes tecnoldgicas e

comunicacionais que se impde como condi¢do para inser¢ao do porto no mercado global.
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2 O DEBATE SOBRE MODELOS DE REGULACAO PORTUARIA

2.1 A REGULACAO EUROPEIA DO PORTO INDUSTRIAL AO PORTO POS-
INDUSTRIAL: O PUBLICO E O PRIVADO EM DEBATE

O porto sempre representou um elemento estratégico na geografia econdmica das cidades,
dos paises e dos continentes. Na fase industrial, os portos se constituiam como uma extensao do
“chao fabril”, ou seja, como elo entre a produgdo industrial consolidada na grande firma e o
mercado consumidor. O espaco portudrio se constituia como imagem reflexa de um padrao de
acumulagdo articulado no ambito de um pacto social entre capital e trabalho.

No periodo da grande industria fordista o estado concentrava poderes na regulagao das
economias industriais avancgadas, fomentando um consumo padronizado e universalizado que
alimentava o ciclo de rotagdo do capital, através de investimentos publicos em infra-estrutura e
em servigos basicos.

Nesse cenario, o sistema portuario funcionalmente ligado a grande industria fordista,
mantinha lagos estreitos com a produgao, tanto do ponto de vista de seu espago territorial, quanto
do ponto de vista de sua organizacao socio-produtiva.

Com movimento recente da reestruturagdo produtiva, a economia portudria absorve o
paradigma da flexibilizacdo e da desregulamentagdo que se estende, nos ultimos trinta anos,
desde a Europa dos anos de 1980 até o Brasil dos anos de 1990. Assim, a modernizacao das infra-
estruturas de transportes € absorvida pelo sistema portuario e acompanha as alteracdes no modo
de producao industrial.

E importante registrar que para efeito desse estudo, entendemos por reestruturago
produtiva, o processo de mudanga ocorrido no modo de produgdo industrial fordista, a partir da
crise da década de 1970". Nesse periodo, os investimentos diretos sdo redireciona para pesquisa e
desenvolvimento em vista de inovagdes tecnologicas, principalmente nos paises mais avancados.
O que se observa nas analises acerca do tema ¢ que a crise que desencadeia a reestruturagao

produtiva ultrapassa os limites do esgotamento do padrdo industrial dos setores lideres de

" A crise do petréleo, que ocorreu na década de 1970, marca o inicio de uma corrida dos paises de economia mais
avangada, por mudangas no padrdo de acumulagdo capitalista. Os Investimentos Externos Diretos-(IEDs) que foram
deslocados das economias periféricas para os grandes centros do capitalismo, demonstrado por (CHESNALIS, 1996),
evidenciam um movimento comandado pelos paises da “triade” (EUA, Japao e Inglaterra) que teve como resultado
investimentos massivos em P&D.
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mercado a exemplo da indUstria quimica e mecanica. Com as inovagdes nas formas de
desenvolvimento das habilidades intelectuais, a modificagdo na composi¢do intersetorial da
acumulagdo e a alteracdao na divisdo internacional do trabalho, tornam-se mais complexas as
variaveis que constituem a crise.

Alguns estudiosos como Kumar (1997) e Harvey (2003) denominam as mutacdes
ocorridas no modelo de producao industrial, como sendo a passagem do fordismo ao “pos-
fordismo”. Da “producdo em massa” para a “era da eletronica” Coriat (1991) e avancam com a
hipotese de um “capitalismo cognitivo” significado em Corsani (2003). Embora abordando
aspectos diferenciados quanto a centralidade dos fatores de mudanga, em comum esses conceitos
difundem a idéia do surgimento de novas formas produtivas que inovam a organizag¢do do espago
e do tempo outrora fundado na grande industria. As novas abordagens, caminham para explicitar
novos arranjos identificados no processo de produgdo e estdo presentes no pensamento social
contemporaneo.

No novo cenario produtivo verificam-se movimentos que impdem a aceleragdo da
circulagdo, através de mecanismos informacionais € comunicacionais o que demanda a
modernizacdo das infraestruturas de transportes para acompanhar tais inovagdes. A alteracao das
formas a organizacdo da produ¢do passam a demandar mudangas nos padrdes de organizagdo e
regulacdo dos sistemas portudrios e isso pode ser observado numa espécie de transi¢ao da funcao
produtiva dos portos.

Assim a necessidade de adaptagdo do espago do porto as novas estratégias produtivas e
comerciais em nivel mundial pode ser apreendida no contexto do modo producdo significado
como: “pos-fordismo* ou “modelo pds-industrial”.

Na Europa as alteragdes no padrao de produgdo sdo fortemente marcadas pela integragdo
entre os setores produtivos e a logistica de transporte, quando buscam articular de maneira rapida
e competitiva, o setor industrial e o setor de o setor de servigos. Isso possibilita uma nova
qualidade a ser fornecida pelas infra-estruturas portudrias e traz impactos nas economias
nacionais e locais.

O debate critico em torno das mudangas ocorridas nos estatutos dos portos e os impactos
em nivel local ocupam a pauta das agendas académicas e institucionais em nivel mundial e tém
repercussao no Brasil, principalmente a partir de 1997 quando a Universidade Federal do Rio de

Janeiro realizou um semindrio sobre desenvolvimento. O resultado desse encontro entre
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pesquisadores europeus e brasileiros apontou para a necessidade de realizar pesquisas em torno
da “Avaliacao dos impactos de projetos de desenvolvimento sobre os territorios e as populagdes”.
Dentre os estudos realizados, estd o “Projeto de Pesquisa Interinstitucional: O Porto de Sepetiba:
cenarios, impactos e perspectivas”.

Ainda neste marco, esta o seminario internacional “Portos, cidades e territorios na virada
do século: o caso de Sepetiba”, que ao reunir pesquisadores internacionais e especialistas
nacionais teve como objetivo, contribuir para a analise do processo de modernizacao do sistema
portuario brasileiro.

A publicacdo dos resultados desse movimento de debate ¢ pesquisa no Brasil, torna-se
uma contribui¢do para novos estudos sobre esta tematica, pois aponta uma grande interrogacdo a
respeito de como instituir a relagdo entre setor publico e setor privado no ambiente portuario
brasileiro, observadas as trajetorias de cada “praca portuaria™.

Assim, € possivel questionar qual o modelo de integragdo porto & cidade que contribua
para o desenvolvimento local? A compilagdo de padrdes globais observada nos estudos sobre a
modernizacdo dos portos no Brasil da década de 1990 ¢ capaz de responder eficientemente ao
novo desafio competitivo e qualitativo colocado para os portos na fase pods-industrial do
capitalismo europeu? A qual modelo de desenvolvimento esta vinculada a modernizagdo dos
portos no Brasil?

A andlise dessas questdes empreendida por pesquisadores como Baudouin (1999),
Kreukels (1999), Seassaro (1999), Starr; Slack (1999) e Cocco; Silva (1999) procura dar énfase
ao reposicionamento dos diversos segmentos do setor publico e privado que atuam nos territorios
das cidades, das regides e dos Estados-nacao. Esses autores colocam em foco, as relagdes entre os
sistemas portuarios e as cidades no contexto da reestruturacdo produtiva ocorrida no Continente
Europeu, a partir da década de 1980 e no Brasil na década de 1990. A partir dessa leitura ¢é
possivel obter referéncias para pensar a realidade brasileira e iluminar a reflexdo sobre os
impactos desse movimento global na alteragdo da fun¢do produtiva e das relagdes de trabalho

verificadas com a transferéncia do porto de Belém para Vila do Conde no Para.

? Praga portuaria ¢ o termo utilizado no transporte aquaviario para designar o espaco reservado para a atracagio de
um navio em um porto. O termo é também utilizado por (BAUDOUIN, 1999) para fazer a critica acerca da
marginalizagdo das “pragas de comércio maritimo” as quais ficaram reduzidas ao espago do porto. Na era industrial,
prevalece a visdo tecnicista do fluxo perfeito das cargas, em transito rapido para o mercado, sem explorar as
possibilidades, do comércio e das empresas locais, de agregarem valor através de servicos prestados as mercadorias,
em beneficio da economia das cidades-portos.
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Inicialmente, nos estudos realizados por Collin (1999) ¢ possivel identificar diferencas
quanto aos modelos de regulacdo portudria existentes em regides do Norte e do Sul da Europa.
Essas diferengas tém como causas, os niveis ¢ formas de organizagao, observadas nos portos. A
autora aponta que desde o Segundo Poés-Guerra, alguns portos da Europa do Norte,
experimentaram modos de organizacdo e gestdo portudria fundados em base municipal, mesmo
sob um padrao de regulagdo estatal centralizado na escala nacional.

A gestdo centrada na escala municipal, verificada nos portos do Norte da Europa
estabelecia o compartilhamento de responsabilidades entre setor publico e setor privado e isso
fortaleceu a mediagdo das for¢as do poder local. Para a autora esse padrao de organizacdo do
porto ¢ apreendido como o modelo de “cidade portuaria”.

O Sul da Europa ao adotar, nesse mesmo periodo, um padrao de regulagdo centralizado no
Estado-nagdo, com forte interferéncia na organizacao dos portos, torna, de um lado, o papel das
municipalidades nulo frente a participagdo na gestdo portuaria. De outro lado, fortalece uma
pratica de dependéncia do setor privado com relagdo aos investimentos publicos realizados pelo
Estado-nacdo. Essa auséncia de participacdo das municipalidades na gestdo dos portos gera um
padrao de organizagdo e gestdo portuaria, onde, as empresas ligadas aos sistemas portudrios
locais ndo assumem qualquer responsabilidade na sustentabilidade econdmica de seus portos.

Portanto, as diferencas entre 0 modo de regulagdo dos portos da Europa do Norte e da
Europa do Sul, onde o Norte desenvolve uma trajetoria de gestdo portudria compartilhada entre
setor publico e setor privado de maneira descentralizada e o Sul, adere a um modelo de gestao
essencialmente estatal e centralizada, resultam em processos de adaptagdo diferenciados frente a
recente modernizagdo das infra-estruturas portuarias.

Na recente modernizacdo verificar-se que a privatizacdo e a descentralizacdo sdo as
caracteristicas marcantes. Se isso ¢ real, logo a escala local ganha centralidade e se associa a
processos de planejamento publico que, dependendo de como se estruturam, podem assimilar as
inovagdes relativas ao territorio, a economia e as novas institucionalidades de modo a tornar o
territorio local desenvolvido em seu favor e ndo exclusivamente favorecer os processos de
globalizag@o que desterritorializagdo as municipalidades.

Para pensar a complexidade que envolve a globalizacdo dos mercados ¢ o desafio de
integrar as economias nas diversas escalas vale observar a ldgica da nova logistica de transportes

impressa nas cadeias globais da produ¢do. A logistica articula os diferentes modais de transportes
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através de servicos prestados ao navio e as cargas, o que traz a necessidade de um setor de
servigos avangados e que favorega a produgdo flexivel e a expansdo de um terciario que assume
perfil cada vez mais de um “capitalismo cognitivo”. Corsani (2003) se utiliza do conceito de
capitalismo cognitivo ao levantar a hipotese de que o papel das “externalidades” ¢ dominante na

atual fase do desenvolvimento capitalista, afirmando:

Se o que ¢ exterior ao mercado e exterior a firma ultrapassa a firma e o mercado
¢ porque a producdo de riquezas estd em outro lugar que ndo a firma, e o
mercado ndo € representativo da troca de riquezas [...] as transformagdes em
curso ndo constituem mutagdes no ambito do paradigma do capitalismo
industrial. Elas pdem em evidéncia a passagem do capitalismo industrial a algo
que poderiamos denominar capitalismo cognitivo (CORSANI, 2003, p.15).

Nesse cenario, considerar a relagdo existente entre o porto ¢ a cidade no contexto das
inovacdes tecnologicas e informacionais abre possibilidades para perceber o mundo da produgao
¢ o mundo do trabalho de modo inovador. O desenvolvimento do setor de servigos, como
elemento de desenvolvimento a partir da localizagdo do trabalho sob uma nova centralidade.
Diferentemente da fase industrial, onde o trabalho se desenvolve no “chdo da fabrica”, na fase
pos-fordista do capitalismo, que exige a modernizagdo das infra-estruturas portuarias, o trabalho
ganha expressao imaterial. O trabalho imaterial pode se constituir em um elemento de produgdo
traduzido por Corsani (2003), como “capitalismo cognitivo” e que tem no cérebro do trabalhador
uma nova expressao de valor.

Nesse nivel € possivel ler o novo padrao de organizacao e gestdo dos portos enquanto um
elemento de expressao das inovagdes no ambito da producao e da organizac¢ao do trabalho e que
precisa ter seus impactos analisados, ja que os portos sempre foram espacos ligados ao
intercadmbio entre producao, comércio € consumo.

Portanto, a transicdo para novas formas produtivas do capitalismo recente implica a
passagem de um padrdo de reproducdo para um padrdo de inovagdo, ou seja, ao invés de
repeti¢do, a invencao ¢ o elemento central da nova logica produtiva. Articular esses elementos
presentes na fase atual do desenvolvimento capitalista & modernizagdo das infra-estruturas de
transportes se torna importante para compreender a modernizagdo portudria como fator de
insercdo competitiva nos mercados globalizados € ao mesmo tempo elemento de alteracao nas

formas de organizacao do trabalho.
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Assim, observar os modelos de gestdo portuaria no Continente Europeu, suas trajetorias,
seus limites e possibilidades frente aos processos recentes de modernizagao dos portos, torna-se
importante para compreender a trajetoria nacional e local dos portos brasileiros € o que isso

representa para o mundo do trabalho portuario.

2.2 A CRITICA AO MODELO DE REGULACAO PORTUARIA CENTRALIZADA NO
ESTADO-NACAO

A respeito da acdo centralizadora dos Estados nacionais na regulagdo e operagao portuaria
da regido localizada ao sul da Europa, verifica-se que os niveis de organizacdao do setor, sdo
. L, . . . 13
pouco satisfatorios para enfrentar a nova fase da economia mundial’.
Para ampliar o campo de observagdo, ao tratar da modernizacdo dos portos da Gra-

Bretanha, Baird revela que o poder centralizador do Estado-nagao no:

Modelo anglo-saxdo, teve como objetivo declarado, aumentar a receita do
Estado através da venda de seus portos. Tal processo ocorre sob o impacto da
politica conservadora da Primeira-ministra Margareth Tatcher (1979) e conduz a
modernizagdo dos portos pela via da privatizagdo com o escopo de: “(a)
melhorar a administragdo; b) aumentar a eficicia; c) gerar receita para o
governo; d) encorajar a propriedade partilhada; d) reduzir o poder dos sindicatos
(BAIRD, 1999, p.174).

Nesse caso, a modernizagdo tem o claro significado de privatizagdo com o objetivo de
transferir a propriedade dos portos do setor publico para o setor privado e difere de outras regides
como a India, a Malasia e a Australia que apesar de obedecerem ao mesmo padrio, justificam
seus objetivos em vista do aumento do comércio, da reducdo de custos do setor publico e da
redugdo de despesas com trabalhadores portuarios.

A gestao portuaria centralizada no Estado assume recentemente um perfil institucional,
onde, de um lado, se observa a saida do Estado nacional da gestao e, de outro lado, a entrada das
territorialidades locais/regionais (regides do interior do Estado-nagdo) no processo de gestdo
portuaria. No caso da Franga, a nova regulacdao dos portos, datada de 1993, embora institua a

descentralizagdo estabelece uma relacao de forte dependéncia das municipalidades em relagao ao

3 A organizagio estatal centralizada dos portos nessas regides do Continente Europeu impde limites ao setor privado
local, cuja trajetdria esta pouco ligada a organizag@o para a gestdo autonoma dos portos (COLLIN, 1999).
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Estado nacional, por for¢a da trajetoria histérica de tutela do estado-nagdo, nos demais casos
citados, a entrada do setor privado € a caracteristica mais forte.

Assim, a falta de tradicdo das municipalidades em fazer gestdo compartilhada entre setor
publico, seja local ou nacional e setor privado, evidencia as dificuldades no enfrentamento da
competitividade requerida na fase atual do desenvolvimento dos portos. Esses fatores sdao
apontados por Collin (1999), que afirma os limites para desenvolver a gestao do sistema portuario
em nivel local, nos paises com tradigdo politica centrada na intensa intervencdo dos Estados
nacionais.

A critica quanto ao processo de descentralizagdo do sistema portudrio francés ¢ feita sob
um argumento que “parece ser uma forma de regulamentacdo aceitavel para um Estado que visa
essencialmente a desvencilhar-se da gestdo dos portos, considerados secundarios para a economia
nacional” (COLLIN,1999, p.47). A nova logica das mudangas serve para o ajustamento dos
portos estatais, através de concessoes a instituigdes que podem ser nomeadas pelo Estado-nagao
ou podem apresentar carater consultivo sem manter vinculos consistentes com a cidade. Essas
estratégias de descentralizacdo mantém o porto como um elemento distinto da cidade, sendo
inclusive os maiores, totalmente “auténomos”.

O modelo de gestdo estatal centralizada indica o dominio de um padrao de planejamento
das infra-estruturas pensado no ambito de conhecimento dos “engenheiros de estado”. Para eles,
o porto ¢ um espago fluido de passagem dos fluxos de cargas. A critica a esse modelo revela que
a “autonomia” do porto em relagdo a cidade se constitui “em uma desvantagem fundamental no
enfrentamento da fase pos-fordista” (COLLIN,1999, p.42). Tal desvantagem se encontra no fato
de que a reestruturacao dos setores produtivos, ao estabelecer a forma de produgao flexibilizada e
a desregulamentacdo dos regimes trabalhistas leva o sistema portuario a impactos de duas
dimensoes:

A primeira dimensdo ¢ de ordem material, ou seja, a infra-estrutura para a qual a
modernizacdo portuaria reivindica autonomia juridica para o porto, enquanto entidade comercial
conectada a nog¢do de menagement. “O porto empresa ¢ dirigido por um menager e nao mais por
um funcionario” (BAUDOUIN,1999, p.58).

A segunda dimensao ¢ de ordem imaterial e envolve o uso de mao-de-obra qualificada, ou
seja, de cérebros para operar sistemas com tecnologia informatizada na prestacdo de servicos a

carga.
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Logo, as inovagdes assimiladas pela grande indistria, que consome servigos portuarios,
através dos diversos modais de transportes, colocaram em xeque a concepgao de porto sob gestao
estatal centralizada e indica a necessidade de modernizagdo na direcdo do absorvimento de novas
tecnologias e novas infra-estruturas.

O principal argumento da nova logica indica os impactos negativos gerados para as
economias nacionais, uma vez que a qualidade dos servigcos portudrios frentes as inovagdes
produtivas, requer, de um lado, elevados volumes de investimentos para adaptar as infra-
estruturas, de outro lado, sdo indicadas as necessidades de reducao de custos das tarifas portuarias
que mantinham os portos publicos pouco eficientes na relagdo custo X beneficio. Esse ultimo
fator inclui os custos com mao de obra de trabalhadores.

O novo padrdo de desenvolvimento portudrio que constitui a modernizagdo recente
difunde a nogdo de qualidade dos servigos e competitividade intra e interportos. Sob a motivagao
de suplantar praticas ultrapassadas, onde a permanéncia de um grande nimero de trabalhadores
na estiva ndo comporta os avancos que a “era do contéiner” mobiliza, a modernizacao das infra-
estruturas passa a ter como objetivo, introduzir o padrdo de inovagdo qualitativa, como um fator
de diferenciagdo na oferta dos servigos portuarios.

Para entender a trajetoria dos portos do Sul da Europa e os limites de sua adaptacdo a fase
atual, Collin (1999) aponta uma conjugagdo de fatores: em primeiro lugar, a mudanca de escala e
de instrumentos na economia global que valoriza o modelo de gestdo portudria, descentralizado e
compartilhado entre setor publico e setor privado. Em segundo lugar, a mudanga de paradigma
verificada na “politica regional” da Unido Européia, cujo processo de unificagio e ampliagio do
mercado comum Europeu, vem desde a década de 1970, servindo para implementar mecanismos
de transferéncia de renda de regides mais desenvolvidas para regides mais estagnadas ou sob
impacto da reestruturagdo produtiva.

As mudangas provocadas pela reestruturagao produtiva, quando observadas no contexto

do continente europeu, servem para alterar o quadro de diferencas intra-regionais desse

* O sentido de “politica regional” aqui é dado pelo novo padrio de “politica regional européia”, instituido pela Unido
Européia em atencdo as desigualdades existentes dentro do prdprio continente que busca superar o crescimento
desigual entre os paises da Europa e é pautado em principios assim descritos: 1. a adicionalidade (recursos da Unido
Européia investidos de forma complementar aos recursos captados pelos proprios estados-membros) 2. a parceria
(cooperagdo entre os varios niveis administrativos dos Estados-nacionais) 3. a subsidiaridade (indica que, uma
instancia superior s6 pode intervir quando a instancia inferior ndo puder alcangar os objetivos (KLINK, 2001).
Quando esses principios sdo aplicados no financiamento das infra-estruturas de transportes & possivel aferir que os
sistemas portudrios nacionais passam a ser classificados e integram regides continentais que ultrapassam a dindmica
espacial da economia nacional constituindo-se em mega-redes de transportes (BUSSINGER, 2004).
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continente que mantinha entre si, crescimento heterogéneo e desigualdades que agora sdo
enfrentadas através de politicas de atencdo em busca de maior eqiiidade.

As diferencas de ordem econOmica e seus impactos na adaptagdo do setor portudrio da
Europa, na nova ordem da economia de comércio e de servicos, podem ser observadas na
concentracdo da movimentagdo portudria em portos como os de Anvers na Bélgica e de
Hamburgo na Alemanha, ambos no norte europeu. Em sua analise, Collin, afirma: “E 14 que o
industrial americano ou japonés encontra os servigos de recep¢do e distribuicdo de sua
mercadoria na Europa” (COLLIN, 1999, p.43)”.

No padrao de desenvolvimento das infra-estruturas apoiado pela Unido Européia as
inovagdes no estatuto dos portos, como forma de adequacdo a fase pds-industrial de paises com
tradicdo de gestdo centralizada no Estado-nagdo, resulta numa descentralizagao, em que a gestao
politica e financeira passa a competir por investimentos. Essa logica requer um papel de
participacdao a ser desempenhado pelo setor publico e pelo setor privado em nivel local que

mostre formas sustentadas para enfrentar conflitos e estabelecer negociagdo e cooperacao.

Para os paises que sofrem da auséncia de uma cultura de participagdo e compartilhamento
na gestdo portudria, a modernizagdo recente acaba sendo uma forma de desresponsabilizagcdo da
Nagao pelos portos, principalmente, aqueles considerados secundarios. Os portos considerados
ndo estratégicos para estabelecer interfaces com o mercado mundial sdo observados por Collin
(1999), como os que se vinculam ao modelo técnico organizacional de estatuto estatal
caracteristico da fase industrial e obedecem ao paradigma da fluidez. Esse padrdo de organizagao
torna o porto um elemento de transito rapido para carregadores industriais sob o dominio dos
“engenheiros de estado” e se conecta a logica da industria nacional como produtora de valor
agregado.

Ao contrario, a modernizacao requer que o tecnicismo dos engenheiros de estado dé lugar a
um movimento engajado dos atores locais, nacionais e mundiais em busca de competitividade,
visando dinamizar estratégias transescalares de comércio. Esse movimento implica novas
parcerias entre setor publico e setor privado e ¢ apoiado pela Unido Européia.

Para tornar eficaz o resultado da atual dinamica de desenvolvimento portuario, a
cooperacdo entre autoridade portuaria (setor publico) e os diversos setores profissionais privados,
pode ser um primeiro passo para se estabelecer o que Collin (1999) chama de “identidade

coletiva de praga”. Tal cooperagdo ajuda a definir e potencializar as estratégias em busca de
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clientes para os servigos portuarios € para isso, alguns elementos importantes sdo apresentados
por esta autora ao analisar o0 modelo franc€s na transi¢ao ao novo padrao de seu desenvolvimento
portudrio:
a) A reforma da organizagdo da manutengao portuaria (gestdo do trabalho) iniciada em
1994, “recoloca os doqueiros sob regime salarial comum e devolve as empresas de manutenc¢ao,
a gestdo de seus funcionarios” (COLLIN, 1999, p. 45). O processo se revela fator de redugao
drastica do niimero de doqueiros, que de 8.000 trabalhadores em 1992, apenas um ter¢o (em
média 2.600), foram absorvidos pelas empresas de manutencdo portuaria, ou seja, metade
desapareceu. Os que restaram foram submetidos a formas de relagdo trabalhista ndo muito
explicitas, chamada de “tempordrio residual”, ndo tendo efetivamente um estatuto de
regulamentacao do trabalho.

b) A reforma do dominio publico (gestdo da produgdo), através de uma politica de
concessao atrativa para o setor comercial permite uma nova dindmica financeira para as empresas
vinculadas ao cais que passam a investir, principalmente na especializacao dos trabalhadores do
setor de manuteng¢do, visando constituirem-se em um novo setor empresarial.

As novas dinamicas se integram em busca de modernizar o desenvolvimento do setor
portuario, porém esbarram na auséncia de uma cultura empresarial verificada no perfil dos
trabalhadores e dos empresarios locais responsaveis pela operagdo ¢ manutengao.

A superagdo dessa fragilidade poderia levar os trabalhadores a se transformarem em
verdadeiros empresarios, a exemplo dos manutencionarios dos paises nordicos. Essa observagao ¢
feita por Collin (1999) na andlise dos niveis de dependéncia dos portos do sul da Europa em
relacdo ao Estado. As empresas, nesses paises, ndo tinham responsabilidades com pessoal ou com
o material transportado pelo sistema portuario, diz a autora.

A alternativa ao limite imposto pela tradi¢do estatal dos servigos portuarios ¢ tornar o
porto ¢ a cidade, elementos complementares em vista de sua inser¢cdo na fase mais avangada do
capitalismo.

Com as mutacdes decorrentes do processo de reestruturacdo econdmica e politica,
expressa na saida do Estado da fun¢ao produtiva e na desregulamentagdao do mundo do trabalho,
surge a possibilidade de uma cultura dos segmentos de manutenciondrios, para se constituirem
em firmas competitivas. Isso abre possibilidade de aumento do nimero de postos de trabalho nos

territorios produtivos locais. A captagdo de investimentos e de fluxos de cargas para materializar
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tal desafio, se liga a um conjunto de inovagdes representadas principalmente pelas atividades de
logistica ligadas as industrias de equipamentos e transportes.

Os investimentos para a inser¢do competitiva na globalizacdo do comércio feito pelas
“coletividades territoriais” na Franga, por exemplo, em meados de 1990 tornam essas
territorialidades responsaveis por um quinto dos investimentos nos portos autonomos, enquanto a
contribui¢do delas no inicio da década de 1980 era inexistente. Portanto a descentralizacao
portudria ao carregar uma trajetoria cultural de regulacdo e gestdo centralizada no Estado-nagao

resulta em uma logica atual assim apreendida:

Se uma légica de restricdo de investimentos portuarios tem sua continuacao
assegurada, a necessidade de coordenar os portos com uma politica de
cooperagdo impde-se pela primeira vez, pelo menos no nivel regional (COLLIN,
1999, p. 47).

Nesse sentido, a tradicdo de gestdo centralizada, induz o Estado a agir na perspectiva de
compatibilizar a logica dos engenheiros de estado e a do comércio, ou seja, entre a tradigdo
centralizadora ¢ as inovagdes verificadas com a descentralizagdo e reestruturacdo da economia.

Assim, a alternativa ¢ descentralizar e desenvolver relagdes intra-portos de modo a
estabelecer como condigdo estratégica, a mobilizacdo das territorialidades para a promogdo
comercial de seus portos. Esse ¢ o sentido de recolocar a cidade-regido e seus portos,
considerados de “segunda linha”, como atores econdmicos importantes, entretanto, quando ¢ feito
sob controle exclusivo do Estado, a tendéncia ¢ manter a logica da ndo concorréncia. Para Collin
(1999) essa tendéncia pode ser catastrofica para os portos, mesmo que a competi¢do financeira
em nivel mundial se configurasse de forma mais restrita e equilibrada.

Considerando o cendrio apresentado, € possivel apreender que as questdes levantadas
quanto a vocagdo dos governos locais para animar uma praga portuaria, sdo esbogadas por uma
analise que leva em conta o grau de competicao estabelecido em nivel mundial, que toma como
referéncia, além do fator produtividade, o fator financeiro, que desequilibra qualquer tentativa de
manter o sistema portuario em um nivel de gerencial exclusivamente estatal.

O papel da cidade ou da regido intranacional, como protagonistas na estruturacdo de
novos territorios econdmicos, deve ser, segundo Collin (1999), estabelecido com a participagdo
do setor privado, ao qual cabe a geréncia dos portos. Ao setor publico compete o papel de

conquistar espaco, como vetor importante no controle dos fluxos, no nivel politico das relagcdes
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internacionais, além de manter-se presente como investidor em infra-estrutura, para a criagdo de
portos telematicos, devendo manter o controle financeiro quanto a investimentos em tecnologias
de circulagdo material, ou seja, os transportes, bem como imateriais, a informatica. Esses
elementos dao significado ao compartilhamento de responsabilidades entre setor publico e setor
privado e podem fazer a diferenca num processo de competitividade instituido no comércio
global.

As referéncias até aqui apontadas, demonstram que a modernizagdo dos estatutos
portuarios deslocada de uma trajetoria de participagdo das municipalidades, ou seja, de uma
cultura de cooperacdo e conflito entre setor publico e setor privado, pode se revelar em um
repasse de responsabilidades da escala nacional para a escala local (cidades/estados regionais),
onde a primeira, economiza nos investimentos e a segunda precisa aprender a construir processos
cooperativos que assegurem a sustentabilidade de seus sistemas portuarios locais/regionais, sob
novas bases regulatorias e de gestao.

Seguindo esse raciocinio, as inovagdes adotadas pelas cadeias logisticas de transportes em
nivel global, induzem as regides continentais, as nacdes e suas cidades, a referenciar seus
processos de modernizacao portuariasob dois modelos paradigmaticos de gestdo. Um traduzido
como modelo de “Cidade Portuaria” e outro que assume caracteristicas de “Hub Port”. Cooco;
Silva (1999), afirma que os dois modelos, mesmo apresentando caracteristicas de
complementaridade no nivel global, quando adaptados as diferentes escalas local/regional,

constituem estratégias e oportunidades com elevado grau de diferenciagao.

23 O MODELO “CIDADE PORTUARIA”: PRODUTO DA ORGANIZACAO
COMPARTILHADA E DESCENTRALIZADA

Este modelo, apreendido a partir dos estudos ja referenciados sobre a realidade da Europa,
significa o porto, funcionando como vetor de desenvolvimento “endogeno” e se coloca como
objeto de um padrao de planejamento que integra o porto aos territorios produtivos locais.

Portanto, o modelo “Cidade Portudria” empresta significado as pesquisas realizadas no
Continente Europeu onde sdo observadas formas de interagdo produtiva do porto com a cidade.
Baudouin (1999), Collin (1999) e Ro6o (1999) denomina de “cidade portudria”, o local onde o
padrao de desenvolvimento do porto compatibiliza as redes sociais urbanas e os interesses do

setor privado ligado aos servigos portuarios, que precisam alcancar a “eficiéncia interna” e a



31

sustentabilidade da economia local e do sistema portuario, através da busca de competéncias
qualitativas para o porto e para os territorios locais.

A combinac¢do dos elementos acima, cria bases para enfrentar a competitividade global,
por adotar como referéncia de planejamento a iniciativa de modernizagdo portuaria expressa na
continuidade dos investimentos em infra-estrutura, que agora buscam modernizar-se. Ha,
portanto, compatibilizagdao da funcdo portuaria com elementos de recuperagdo urbanistica e isso
ocorre através da rearticulagao das relagdes historico-paisagisticas das cidades portuarias com as
aguas, sem deixar de aderir aos avangos tecnoldgicos dos setores produtivos. Quando essa fusao
consegue articular, tradicdo em compartilhamento de gestdo e capacidade de processar
movimentos, ora cooperativos, ora conflitivos, presentes na relagdo entre setor publico e setor
privado no interior das municipalidades, ¢ possivel obter resultados mais sustentaveis em nivel
local.

A parir do modelo apresentado, € possivel demonstrar como os portos do Norte da Europa
sao emblematicos do paradigma de ‘“cidades portuarias” e isso ajuda a entender porque a
regulacdo compartilhada e descentralizada, ja experimentada desde a década de 1950, se torna
referéncia para dar agilidade as inovagdes expressa nos modernos processos de movimentagao de
cargas, via conteinerizagao.

Assim, ¢ possivel afirmar que a regulacao dos portos do Norte Europeu enfrenta a recente
modernizagdo portuaria, obedecendo a uma politica de atracdo de fluxos comerciais, tanto do
continente europeu, quanto dos EUA e do Japdo, por apresentar uma trajetoria histérica que
ultrapassa o padrao da producao industrial localizada na escala nacional. O exercicio do comércio
exterior se constitui uma estratégia de sustentabilidade das pragas portudrias locais e torna suas
experiéncias diferenciadas na relagdo entre setor publico e setor privado. Os sistemas portuarios
sdo mais rapidos na busca por competitividade.

Para Collin (1999) a trajetdria politica e economica observada no Norte da Europa, sob
forte influéncia do liberalismo europeu, contribuiu para que as municipalidades sejam os atores
centrais no processo de mediacdo com o Estado-nagdo. Isso torna a busca de condi¢des materiais
um fator decisivo para enfrentar as atuais exigéncias por competitividade e qualidade dos
servicos portuarios.

A integragdo da fungdo econdémica e da vida socio-cultural urbana faz parte das

experiéncias de cidades-porto como Rotterdam na Holanda, Anvers/Antuérpia na Bélgica e
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Hamburgo na Alemanha (todas localizadas no Norte da Europa), onde o atual padrao de
desenvolvimento portuario resulta de estratégias conscientes quanto ao papel das
municipalidades.

Para a afirmacao dessas experiéncias os atores nacionais e locais estabelecem relagdes de
cooperacao e conflito tanto no plano econdmico, quanto institucional. Isso tornou possivel, a
“modernizagdo portudria” de forma combinada com a ‘“recuperacdo urbanistica”, adotando
estratégias de competitividade em termos dos servigos logisticos que a cidade-regido oferece.

As “comunidades portudrias™ sdo exemplos de compartilhamento de responsabilidades
entre setor privado e setor publico local. Ambos mobilizam e articulam for¢as na mediagdo com
a escala nacional e internacional em busca de investimentos, o que modela o conceito atualizado
de “cidade portuaria” como um novo espago produtivo de uma circulagdo que exige ndo somente
a criacdo do cais, mas também, e, sobretudo, de cérebros” (BAUDOUIN,1999, p. 27).

A nocao de “comunidade portuaria” no modelo de “cidade portuaria” explicita o elevado
nivel de organiza¢do do setor privado ligado a operagdo portuaria e aos servicos prestados a carga
na passagem pelo territério portudrio. A comunidade portudria se posiciona estabelecendo inter-
relacdo entre trés funcdes portudrias, a saber: consignagdo, manutencdo e expedicdo. Essas
fungdes sdo exercidas por empresas privadas e profissionais do setor, cuja integragdo permite ao
conjunto das empresas, um grau de paridade de importancia, que ajuda na defini¢cao de estratégias
comuns para competir no comércio mundial.

Em Anvers, a organizagdo em comunidade, observada desde o Pos Segunda Guerra, se
constituiu mais recentemente em sociedade anonima e revela um avango do sistema portudrio. A
organizacdo e gestdo estdo sob responsabilidade de um poder local, que trabalha na direcao das
adaptacdes que a mundializa¢do vem introduzir, principalmente, com relagdo aos novos conceitos
de logistica, envolvendo os servigos de estocagem e distribui¢do, usados na revolucionaria
conteinerizacdo de cargas.

Para que a comunidade portudria possa se colocar numa dimensdo competitiva, dois
aspectos devem se tornar relevantes, além do investimento econdmico: o primeiro € o aspecto

politico que posiciona o porto num ambiente socioecondomico, hoje claramente integrado em

> A “comunidade portuaria” é uma “forma social de produgdo territorializada” (BAUDOUIN, 1999) tida como o
modelo nordico, que desde a década de 1950 organizava, de modo cooperado, transitarios, consignatarios e
manutencionarios, formando o conjunto de profissdes do setor privado ligado a operagdo portudria, que se mantém
mobilizado de forma articulada com a “autoridade portuaria” local (setor publico) em busca da conquista de novos
mercados.
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niveis transescalares. O segundo aspecto ¢ o social, representado na mudanga que ocorre no
mundo do trabalho portudrio e que tem sua matriz explicativa na introducdo de novos
mecanismos de gestdo da mao-de-obra e na especializagdo técnica requerida pela operacao
portudria.

Dentre as experiéncias dos paises do Norte Europeu cujo modelo de estatuto do porto tem
sua gestdo centrada na municipalidade, Anvers na Bélgica® ¢ citado por Collin (1999), como um
local que desenvolve uma cultura de relacdo entre setor publico e setor privado, onde os
investimentos na industria local e no porto, sempre estiveram articulados as condi¢des de
comércio. Isso ocorre através de um padrdo de privatizagdo das superestruturas portuarias,
observado desde os anos de 1960.

Nos anos 1960, os equipamentos portudrios de Anvers estavam sob propriedade
municipal, que alugava o cais equipado as firmas privadas. Com a revolugdo tecnolodgica e a
exigéncia por novos padrdoes de cais, em vista do processo de conteinerizagdo, novos
investimentos sdo feitos em equipamentos de manutengdo e estocagem, o que induz a
reformulacdo do modelo de gestdo dos territorios portudrios. A autoridade portuaria torna-se
agora responsavel pelas infraestruturas e repassa ao setor privado a responsabilidade pelas
superestruturas.

O instrumento de regulagdo da nova relagdo entre publico e privado € a concessdo, que
opera em longo prazo e segundo Collin (1999) favorece o desenvolvimento do porto em sua
funcdo industrial ao mesmo tempo em que cria e amplia as diversas atividades de comércio dai
decorrentes.

As empresas de manutengdo de Anvers se destacam por iniciar um processo associativo
com empresas estrangeiras desde os anos de 1950 e ganham maior expressdo ao estabelecer uma
cultura de cooperacdo com os investidores internacionais para ampliar seus empreendimentos.
Collin exemplifica isso, quando relata que desde 1965 empresa como a Hesse Natie invesiu no

terminal de produtos de ferro e ago de Anvers, considerado o mais moderno do mundo. Tal

% A Bélgica mesmo conhecendo a industrializagdo portudria gerida nos moldes estatais, como o conjunto dos paises
europeus, desenvolveu desde 1956 um plano decenal para a moderniza¢do do porto de Anvers, que foi
estrategicamente pensado para ser o grande concentrador dos investimentos estatais. A func¢@o industrial de Anvers
esta ligada ao setor petroquimico, que desde 1966 se concentra nas refinarias: Esso e Fina. Os maiores investimentos
vém dos Estados Unidos através da Union Carbide e Monsato, em seguida os canadenses com a Polysar ¢ os alemaes
com a Baiyer, BASF, Degussa, Henkel e Halterman, além dos franceses Air Liguide e Progyl. Entre 1956 ¢ 1970,
Anvers se desenvolve como uma das maiores Zonas Industriais Portuarias Petroquimicas européias, perdendo apenas
para Rotterdam (COLLIN, 1999).
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investimento aconteceu em parceria com a metalirgica alema Thyssen. Isso mostra como o setor
privado de base local buscou se ligar a setores importantes da inddstria internacional. Em 1967 a
Hesse Natie cria o primeiro terminal de contéineres, em seguida, a Noord Natie ¢ a estivadora
Gylsen também se especializam no trafego de contéineres, o que torna Anvers em 1970, o
terceiro porto europeu para contéineres, perdendo apenas para Rotterdam e Bremen (COLLIN,
1999).

A diversidade existente no perfil empresarial local de Anvers possibilitou um grau de
complementaridade de fung¢des que valoriza, na atualidade, o modelo de desenvolvimento
portuario baseado em estatuto municipal, pois consegue conectar de forma mais rapida a
producao local a mundializa¢do do comércio.

O esfor¢o empreendido desde a década de 1950, através da relagdo entre “comunidades
portudrias” (setor privado) e “autoridade portudria” (setor publico), estabelece como objetivo a
sustentabilidade da industria portudria em bases locais. Com as mutacdes empreendidas pela
globalizagdo através da ampliagdo e qualificagdo dos fatores de producgdo, esse modelo de
organizacdo da gestdo favorece a sustentabilidade portudria, pois coloca cada vez mais em
evidencia, a integragdo dos setores de produgdo, comércio e distribuicdo. Nele, a autoridade
portuaria municipal se constitui em legitima representante do poder publico na defesa dos
interesses gerais da “praca”, estabelecendo regras comuns, ordenadas de forma territorializada,
possibilitando a negociagdo dos custos da operagdo, sob condigdes especificas, de acordo com a
caracteristica do porto.

A gestao compartilhada entre setor publico e setor privado e a descentralizagdo assim
apreendida, assumem como método de privatizacdo, um padrdo que Baird chama de

“corporatizagdo’:

A corporatizagdo ocorre quando uma companhia estatal assume os negocios
relativos aos servigos portudrios, mas os portos sdo arrendados ao setor privado
[...] As companhias portudrias corporatizadas estdo, portanto, mais concentradas
no planejamento e instalagdo dos portos do que nas operagdes dos terminais
(BAIRD, 1999, p.177).

Esse método de privatizagdo, segundo Baird (1999), guarda semelhanga entre o padrdo de
“senhorio” adotado no norte da Europa e América do Norte e a “corporatizacdo” identificada em
portos da Australia. O autor destaca, entretanto, a necessidade de estabelecer distingdo entre

“uma autoridade portuaria corporatizada independente”’, encontrada nos portos australianos de
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Sidney e Bisbane e outra como a de Rotterdam, vinculada a autoridade municipal, logo, sob
controle politico dos governos locais.

Outro padrao de organizacdo das relagdes entre porto e cidade pode ser observado na
combinagdo entre recuperagao urbanistica ¢ modernizacdo portuaria. Algumas cidades passam a
ser emblematicas desse padrdo de reorganizacdo. Rotterdam ¢ um exemplo de cidade-portuaria
do Norte europeu, onde se observa segundo Klink (2001), a partir dos anos de 1980, uma politica
urbana que assume perfil de desenvolvimento empresarial, em substituicdo ao padrdo gerencial
que orientava anteriormente a politica urbana principalmente para a questdo habitacional. A
recente mutagdo no planejamento do territorio urbano se funda na busca de um desenvolvimento
local, a partir da construcdo de politicas que ultrapassam os limites geograficos da
municipalidade.

Com um planejamento urbano que busca articular de forma transescalar os niveis, local,
regional, nacional e global, Roterdam desenvolve seu potencial de cidade-portudria com o
objetivo de manter-se como “cidade-regiio”’, ou seja, como territorio local, inserido na
competitividade do comércio mundial. Isso fica demonstrado no modelo operacional de seu porto
que movimentou em 1995, 100 milhdes de toneladas individualmente (dados da Autoridade
Portuaria de Roterdam). E possivel perceber a diferenca quando observa-se que o porto de
Santos, um porto brasileiro de padrao concorrencial mediano na escala mundial, movimentou no
mesmo periodo 35 milhdes de toneladas (COCCO; SILVA,1999).

Na movimentacdo mundial de contéineres, Roterdam ficou em quarto lugar no ano de
1996, com 4,9 milhdes de TEUs®, perdendo apenas para Hong Kong (13,3), Singapura (13,0) e
Kaohsiung (5,2). (COCCO; SILVA, 1999).

A cidade de Roterdam ¢ apontada como um exemplo que segue o gerenciamento de
servigos urbanos, sob o mesmo paradigma de Barcelona na Espanha. Esse paradigma coloca a
cidade como protagonista de seu desenvolvimento econdomico, empreendido na perspectiva de

criar as bases para um:

desenvolvimento econdmico local sustentavel Tem como método de
planejamento, o territorio local que transforma o enfoque gerencial em formas
organizativas locais, centradas num estilo empreendedor. Nos anos de 1990, esse

7 Ver a seguir a explicitagio do conceito de “cidade-regido” em Klink 2001.
¥ TEU’S - Sio as dimensdes utilizadas como modulo padro, ou unidade equivalente a vinte (20) pés. E também a
medida das dimensdes dos navios porta-conteineres, representado pela sigla TEU (Twenty Feet Equivalent Unit).
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método se consolidou em Roterdam, “através de uma série de grandes e ousados
projetos estratégicos para a reconversdo de algumas das areas degradadas do
antigo porto comercial (KLINK, 2001, p.58).

No que se refere ao equacionamento dos conflitos produzidos, pela necessidade de
adaptagdo a recente modernizacao das infraestruturas de cidades portuarias, a busca de coalizoes
locais/regionais ¢ uma estratégia estabelecida a partir da conscientizagdo da “cidade-regido”
quanto ao momento critico pelo qual passa com a transi¢do de um modo de acumulagdo em
escala mundial. O diagnostico da crise ¢ o motor para que as liderangas locais estabelecam a
cooperacao em torno de projetos de revitalizacdo econdmica e social (KLINK, 2001).

Com as referéncias acima ¢ possivel apreender que nos portos do norte da Europa a
adocdo de estratégias de planejamento local contribui para o significado do conceito de “cidade
portuaria”. Isso ocorre ao compatibilizar a recente modernizacdo com a recuperagdo urbanistica,
através da mediagdo feita pelas municipalidades, que negociam com o Estado-nagao,
investimentos para o setor privado dos territdrios locais e investimentos nas infra-estruturas
portudrias a ser gerido pelas municipalidades.

A cidade ¢ colocada como eixo central da gestdo das estratégias de desenvolvimento e de
investimentos, mesmo sob permanente negociagdo com a escala nacional e sob permanente
conflito e cooperacado entre setor publico e setor privado em nivel local. Portanto, sob essa cultura
a transicdo de padrao do porto da fase industrial para a pos-industrial amplia o valor das
municipalidades e assegura a fun¢do da cidade como empreendedor socio-politico, agora sob
novas formas socio-produtivas’ (BAUDOUIN, 1999).

Acerca dessa abordagem surgem criticas como as verificadas em Vainer (1995), ao
questionar a forma como a referéncia da escola catald chega ao Brasil. Este autor chama de
“patriotismo regional”, conjugado no mesmo sentido dado pela critica, a0 modelo anglo-saxao e

ao modelo da Europa continental feito por Cox (1995), mostrando que:

As coalizdes locais voltadas para a revitalizagdo, surgem num cenario local
caracterizado por um sentimento de crise (o que ndo necessariamente equivale a
crise), € que ¢ muito propicio a agilizagdo de concessdes para o capital (COX
apud KLINK, 2001, p.59).

’ Dentre as novas formas socio-produtivas destaca-se a indistria de servigos ligada & logistica constituida
basicamente da gestdo dos fluxos e do transporte de mercadorias, que operam sob novos padrdes de organizagao
social de produgdo, principalmente, via atividades just-time, lean producion, door/door e outras.
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No debate apresentado por Klink (2001), a questdo dos consensos locais € nacionais em
torno de projetos estratégicos, para viabilizar a competitividade em escala global, ¢ vista, de um
lado, sob um enfoque denominado de “vertente globalista”. Essa vertente imprime sua
concepcao, através de projetos simbolicos de revitalizagdo que mostram para o capital
internacional o quanto a ‘“cidade-regido” pode oferecer. Ao mesmo tempo os ‘“globalistas”
estimulam um sentimento de orgulho nos cidadaos acerca da nova identidade que a cidade-regido
passa a assumir no contexto da competi¢ao global.

A critica feita a vertente globalista aponta o jogo estabelecido quanto a despolitizacdo que
se torna um troféu para aqueles que se adéquam. Para os criticos a analogia entre empresa e
cidade ¢ mostrada como um “desvio analitico”, pois a empresa ndo ¢ o lugar da politica, o que
torna a aceitagdo do consenso em torno da modernizagdo, via privatizagdo, muito pragmatico e so
aparentemente real. O consenso portanto, entre setor publico e setor privado para a modernizagao
dos portos e a configuracao da cidade portudria esconde a esséncia da configuracdo atual das
forcas entre capital e trabalho.

Aqui pode ser evidenciada na sua totalidade que a crise do sistema produtivo constitui e ¢
constituida pela “crise do trabalho”. Isso acelera a velocidade da mobilidade do capital em
direcdo as negociagdes em busca de um desenvolvimento local pautado tendenciosamente sob os
interesses do grande capital. A perseguicdo do consenso e das parcerias cria a despolitizagdo da
gestdo e reduz as resisténcias auténticas “contra um projeto tnico de inser¢ao na ordem mundial”
(KLINK, 2001, p. 60).

Verifica-se diante do exposto que o embate tedrico apresentado por autores como Vainer
(1999), quanto ao papel das cidades na mundializagdo aponta para o surgimento de um conflito
entre o conceito de City, enquanto expressdo dos valores de “cidade empreendedora”, “cidade
estratégica”, de “produtividade urbana” e/ou eficiéncia urbana, centrado na competividade e
Polis, associado a valores como cidadania, participagao popular e democracia.

Valemos-nos desse debate para ampliar o significado da modernizacdo dos sistemas
portudrios e localizar os seus impactos no mundo do trabalho e nele as diferencas de concepgao
entre os diversos autores.

Para os autores que referenciam nossa analise, quando descrevem o movimento dos portos
europeus e alguns exemplos emblematicos de portos brasileiros a exemplo de Cocco (2001), o

avanco atual consiste em combinar os fatores de competitividade exigidos pela reestruturagdo
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produtiva, através da cooperacdo social. Isso ¢ possivel de ser atingido sob novas formas de
producao e de trabalho e a mudanga real consiste em novas formas de alcancar a cidadania.

Por esse raciocinio se na fase industrial era a inser¢ao na produgao fabril que assegurava
direitos de cidadania, através da inclusdo dos homens em sistemas de protecao social e acesso a
formacdo de mao-de-obra qualificada através da educagdo, na fase atual do desenvolvimento
capitalista € a cidadania enquanto valor incorporado a vida em sociedade que garante a inser¢ao
na producdo e torna a cidade-portuaria um local de interface entre o comércio global, ¢ a
produgdo e cidadania local.

Evidentemente que para abstrair essa concep¢do € usa-la como lente nas observacgdes a
serem feitas na escala nacional e local em paises como o Brasil, em regides como a Amazonia e

especificamente o Pard, serd necessario alguns exercicios que estdo nos capitulos posteriores.

2.4 HUB PORT: MODELO DO COMERCIO MARITIMO GLOBAL

O Hub Port ¢ um paradigma de modernizagdo do sistema portuario em busca de ampliar o
movimento comercial nos portos. O Hub-Port ou porto concentrador ¢ a expressao da mudanga
no padrao econdmico da industria de transportes maritimo em nivel mundial que se reestrutura
pela absor¢do de inovagdes tecnologicas.

As inovacgdes tecnologicas podem ser observadas na engenharia naval com a construg¢ao
de mega navios que servem a uma economia de escala, onde a conteinerizacdo das mercadorias
para o transporte, direciona a construcdo de gigantescos terminais portudrios e a formagdo de
verdadeiros consorcios entre os armadores internacionais.

No modelo Hub Port, o porto se apresenta desterritorializado da cidade e funciona como
ligacdo entre producdo, transporte, comercializagdo e consumo, se constituindo parte de uma
cadeia logistica setorizada. Esse padrdao de organizagdo portuaria, além de ser a matriz da
moderna infra-estrutura dos transportes maritimos ¢ difundido pelas Agéncias Multilaterais para
paises de economia em desenvolvimento.

O padrao Hub Port serve essencialmente aos interesses de grandes firmas instaladas nos
territorios locais e se caracteriza como modernos corredores de transportes desenhados por

grandes armadores internacionais. Nele, verifica-se que as infraestruturas portudrias se submetem
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as novas rotas do comércio maritimo mundial reestruturado, onde de um lado, estd o modo de
producao flexibilizado e de outro lado estdo os avangos tecnologicos da industria naval.

O Hub Port ou porto concentrador de cargas ¢ um tipo de infra-estrutura que obedece a
logica da “conteinerizagdao de cargas” utilizado como elo de ligacao entre os diversos locais de
producdo em escala global. Ele requer servicos de qualidade para captar os fluxos de cargas, cuja
valorizag¢do ¢ obtida do poder que a economia do territdrio portudrio tem para agregar valor na
passagem das mercadorias no percurso da produgao, transporte, comercializa¢ao e consumo.

Assim organizado, o servigo portudrio se destaca por sua “eficiéncia interna” alcancada,
ao se tornar “um lugar de trabalho cada vez mais técnico e especializado [...] € um lugar de
‘fronteira’, onde se encontram dois sistemas de relacdes e de fluxos de mercadorias, projetados,
um para o mar e outro para a terra” (SEASSARO apud COCCO; SILVA, 1999, p.141).

Nessa relacdo com a terra, o Hub Port ¢ um espago desterritorializado com relagao a
cidade. Ele precisa estar conectado com a rede de transportes intermodal o que requer
profundidades maiores para receber os mega-navios e assim agilizarem os processos de
movimentacao de cargas. A eficiéncia e a qualidade dos servigos portuarios dependem, portanto,
de investimentos em infraestrutura e tecnologia, o que pressupde também, a operagdo
modernizada e mao-de-obra especializada.

Operacao moderna e especializacdo de mao de obra sdo elementos que tornam o Hub port
estratégico na economia em escala continental. Armadores do mundo todo colocam em operagao
os produtos do gigantismo da industria naval representado pelos navios “panamax” e “poOs-

panamax’. Abaixo se tem a expressao desse gigantismo naval.

Tipo de navio | Capacidade em TEU Comprimento X Boca X Calado (m) Ano de origem
1? geragdo 750 180 X25X9 1966
2* geracio 1500 210 X 30,5 X 10,5 1966
3? geracdo 3000 285 X322X11,5 1971
4* geracio 4250 290 X 322X 11,6 1984
5% geragdo 6320 299,9X 42,8 X 19,5 1986

Quadro 1 - Familia de Navios Panamax ¢ Pds-Panamax
Fonte: Hildebrando apud Martins; Silva (2001).

b

As primeiras geracdes de navios porta-conteineres, chamados ‘“Panamax” foram
projetadas para atender a demanda da navegacdo das rotas entre o Pacifico e Atlantico e
evoluiram até a quarta geragcdo. Sempre utilizando o critério de aumento do cumprimento em

razao das limitagdes das eclusas do canal do Panama.
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Nos anos de 1980 e 1990 surge a quinta e sexta geragdo de navios, tidos como “Pos-
Panamax”. Sdo mega-navios projetados para atender & demanda de uma nova rota de comércio
entre a costa oeste do Pacifico nos EUA, a Asia e outras surgidas com a intensificagdo do
comércio mundial.

A industria naval acompanha os processos que revolucionam o trafego de carga geral que
tem sua movimentacdo aumentada ao ser embalada e unitizada ou fracionada em contéineres
(quadro 2). Esse ¢ um fato gerador dos processos de adequagdo do tipo de navio a natureza das
cargas que passam a circular depois dos avangos tecnoldgicos.

O comércio internacional registra um aumento de 60%, refletido nos lucros obtidos pelos
portos que se modernizaram com a movimentacdo de contéineres, embora os dados do
Parlamento Europeu de 1993 apontem um crescimento na produ¢do, da ordem de 30% nos anos
de 1980. Nas principais pracas européias sao registrados aumentos da ordem de 94% no trafego

A 1
de contéineres '°.

INICIO DO SECULO XX Até 20 milhdes de toneladas
FINAL DO SECULO XX De 100 a 500 milhdes de toneladas
Quadro 2 - Movimentagdo de cargas nos maiores portos do mundo
Fonte: Liovera apud. Cocco; Silva (1999, p. 221).

Para vincular o aumento da produtividade as redes de comércio € ao consumo, 0s
armadores mundiais organizam redes de Hub Ports. Isso ¢ feito articulando os portos regionais
(Feeders)'' chamados também de distribuidores e/ou alimentadores e os portos de transbordo ou
(Transhipment)'>. O objetivo da emergéncia desses diferentes tipos de portos ¢ integrar a
economia maritima em niveis de competitividade, através da navegacdo de médias e grandes
distancias, de maneira a obter o maximo de rendimento com a otimizacdo dos custos de
transportes.

A tendéncia de organizagdo do sistema de transportes em escala mundial é criar rotas
principais para a navegagdo dos navios de maior porte, articulada na rede de hub ports,
diminuindo custos com uma economia de escala. Isso faz com que a distribui¢do de cargas seja

transferida para os portos menores, realizada em navios de menor porte, ou via modais de

' Esses dados foram obtidos do documento “Politique europénne des ports maritimes”. Parlamento Europeu, 1993.
Anexo ao relatorio final e citado por (COLLIN apud COCCO; SILVA, 1999).

' Os portos regionais (Feedrs) ou terminais alimentadores servem para atender navios de menor porte até 17,0 m de
calado e 6.000 TEU’s que distribuirdo as cargas no litoral de um pais (MARTINS; SILVA, 2001).

'2 Os terminais de transbordo podem ser também terminais alimentadores da regido onde estdo localizados 80% dos
terminais de transbordo existentes hoje se concentram na atividade de transbordo puro, deixando a distribuigdo a
cargo dos terminais alimentadores (MARTINS; SILVA, 2001).
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transportes mais competitivos para as curtas distancias, servindo a distribuicao dentro de um pais

(Figura 1).

Rota Transatlantica
Liga a Costa Leste dos EUA a Europa
Tronsatlantic Route Route
Links East Coast of USA to Egrope

Rota Transpadifico
Liga a Casta l}esteg
Amzm:a do Nurte a Asia
Transpacific Rou!

L."?‘l‘; Vest Coast of
North America to Asio

a " Rota Hgfte-Su! Rota Europa-Oriente

iga a Costa Leste dos EUA e a Europa Liga a Asia & Europa

a Costa Leste da Arru_-rrra do Sul & P

.-’J" ‘lull Moule

Links East coast of the United States and Europe
o Eost .-_,-.-n-' f South America

Europe-far East Route
I

inks Asia with Europe

Figura 1- Das Rotas Transatlanticas
Fonte: Relatorio Global do Projeto Interinstitucional: LABTEC; UFRJ (1997).

Com as novas rotas maritimas e o aumento na movimentacdo de cargas ocorre a
capacidade do setor portuario em digerir a crise do petroleo e a redugdo da producdo mineral,
setores que constituiam em grande escala, a movimentagdo portudria do periodo industrial.

A queda na producdo e movimentacdo das cargas marcantes da fase industrial provoca
reduz a tonelagem do trafego maritimo em todos os paises e impulsiona um processo de
crescimento do comércio, ligado principalmente a produ¢do de mercadorias dos setores micro-
eletronicos. Isso ocorre sob o impacto das inovagdes nas formas de organizagdo da produgdo e
agregam elementos de reestrutura¢do produtiva, de inovagao tecnologia e atividade portudria.

A fluidez entre producdo comercializagdo, distribui¢do ¢ consumo se torna central nos
processos de flexibilizagdo produtiva e induz a emergéncia do Hub ports como modelo fluido, de
gestao dos fluxos de mercadoria.

O padrao de modernizagcdo das infra-estruturas portudrias se coloca numa perspectiva
desterritorializada dos espacos urbanos e desafia a construcio de estratégias na

instrumentalizacdo das escalas locais, notadamente, as cidades, para servir de interface entre o
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comercial mundial e os territorios produtivos locais, em busca de empreender a captacdo de

fluxos de comércio e agregacao de valor a producdo que circula nos portos.

2.4.1 Logistica: um elemento importante na modernizacio portuaria

A logistica ¢ um conceito desenvolvido como parte da arte militar e respondia pelo
suporte de transporte e abastecimento de tropas. Ela se coloca hoje, na mundializacdo da
economia, como variavel de fundamental importancia na sustentabilidade do setor de transportes,
influindo no preco final dos produtos, junto ao mercado consumidor.

O preco final de qualquer mercadoria que transita no mundo da circulacdo comercial ¢é
resultante da soma dos custos de producao/exploragao, distribuicao e agregacao de valor. Esses
fatores sdo responsaveis pelo lucro possivel de ser obtido no processo de consumo. O conceito de
logistica se conecta ao sistema portudrio através da capacidade de integragcdo intermodal e elo
articulador de fluxos de mercadorias.

O porto como elemento central na atragdo dos fluxos requer uma logistica que possibilite
movimentar um maior volume de cargas. Isso ocorre quando existe, de um lado o estimulo e a
efetiva produgdo em escala, de outro lado, quando existe 0 maximo de infraestrutura em termos
de armazenagem, ou seja, estocagem, transformagdo, montagem e distribuicdo de mercadorias.
Essa nova modalidade de desenvolvimento logistico ligado a atividade portudria se impoe a
politica de estoque zero e a entrega just in time implementada por grandes grupos.

Nos portos do norte da Europa, a exemplo de Anvers, o investimento em logistica comega
no pos-guerra, quando os Belgas atraem empresas dos Estados Unidos que desejavam penetrar no
Mercado Comum, em formacao. Nesse momento ocorre a inser¢do da logistica como elemento
importante na montagem e comercializacdo de produtos. Os automoéveis da Ford e General
Motors representam investimentos no setor automotivo em um pais que nao tem nenhuma marca

nacional, mas que excuta a montagem e distribuicao de automoveis:

7

A Bélgica ¢ o primeiro produtor mundial de automoéveis por habitante [...]
produz mais de um milhdo de veiculos por ano, com 58.000 assalariados em
1991, para cinco grandes empresas: Ford, General Motors, Renault, Volvo e
Volkswagen (COLLIN, 1999, p.54).
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Os apontamentos acima revelam que os investimentos feitos no tratamento das
mercadorias, através da logistica geram centenas de empregos uma vez que a recepgao,
padroniza¢do e transportes servem para fazer a adaptacdo dos produtos as encomendas e
implicam numa relagdo entre transporte e comércio, através de redes informatizadas para
localizar imediatamente a distribui¢do de cargas que chegam separadamente via contéineres. O
mercado de automoveis mostra a importancia da logistica como fator de desenvolvimento de uma
cidade portuaria ligada cada vez mais a industria e ao comércio.

Os ganhos do mercado de logistica, associados aos servigos portudrios, sao
contabilizados, menos pela mudanga na regulagdo portudria € mais na ampliacdo dos espacos de
manipulagdo de mercadorias, que chegam para armazenagem e distribuicao. Isso fez de cidades
como Anvers, um local onde houve uma continua requalificagdo na mao-de-obra.

A logistica consiste, portanto, em aproveitar ao maximo a passagem da mercadoria pelo
porto e agregar valor a essas mercadorias. Encher e esvaziar contéiner, embalar e desembalar
cargas serve, tanto aos grandes produtores internacionais, como para pequenos e médios
produtores locais.

Quando grandes produtores mundiais e pequenos ¢ médios produtores locais se unem para
dinamizar o processo de comercializagdo, ampliam as possibilidades de implementacao de
transportes de cabotagem, um modal de menor custo, e assim, criam maiores niveis de
sustentabilidade para as economias das cidades portuarias.

No contexto da economia global, a integracao produtiva nos territorios portuarios acentua
a dominagdo dos armadores globais. Isso se da através da intensificacdo do volume de cargas
transportadas e se alia a um modelo de desenvolvimento portuario, cujo perfil alimenta apenas
um porto principal por continente. Tal tendéncia valoriza e d4 sustentabilidade aos chamados
Hub Ports (verdadeiras plataformas terrestres ou maritimas de distribui¢do), construidos fora dos
espacos urbanos, pois requerem areas maiores para expansao ¢ consumo de meio ambiente, em
detrimento dos portos localizados nas areas urbanas que serviram a fase industrial.

Portanto, as potencialidades da logistica integrada ao setor portudrio, combinam formas
de reposicionamento dos diferentes atores publicos e privados, locais, nacionais e globais, sob o
paradigma da cooperagdo entre ambos, sem que isso sobreponha inteiramente os interesses do
comércio global aos interesses da sustentabilidade local, se tornando assim, um elemento

importante na cooperagdo entre a escala global e local.
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3 A REGULACAO PORTUARIA NO BRASIL
3.1 O SISTEMA DE TRANSPORTE E OS PORTOS NO BRASIL

A histéria dos portos brasileiros foi sendo progressivamente construida, de modo
associado a dominagdo colonial e ao capitalismo imperialista. Isso pode ser apreendido em
passagens da obra de Darcy Ribeiro e Gilberto Freire' que descrevem com inquietagdo os
aspectos negativos dos “nucleos portuarios” como portas de entrada “'* e pontos de submissio do
pais a Europa”.

Diferente da trajetoria européia, a dominagdo que modela as relagcdes entre as escalas
locais, nacional e internacional, marca o comércio maritimo do Brasil, desde o comando de
Portugal, passando pelo “imperialismo colonizador”, pela “industrializagdo retardataria” até a
recente modernizagdo das infra-estruturas portudrias.

Sem perder de vista a diferenga na formagao econdmica e social do Brasil tem-se no final
do século XIX e inicio do século XX, a primeira grande altera¢ao da relagdo dos portos nacionais
com as cidades. Sob um padrao de concessao feita pelo Estado nacional ao capital internacional,
a racionalidade privatista e centralizadora da gestdo portudria desde entdo ¢ marcado por uma
dindmica onde os portos, ao serem extraidos do tecido urbano, através de seu isolamento espacial,
passam a se constituir infra-estruturas terminais, usadas como corredores de exportagdo e
importagdo de mercadorias.

A Republica inaugura uma fase, em que as grandes cidades portudrias passam a ser
impedidas de assumir sua identidade com o mar, com os rios; em razdo da logica privada
produzida pelo capital internacional, responsavel pela construgdo, operacdo e gestdo do porto
organizado. A formacdo de verdadeiros cinturdes comerciais e€/ou empresariais nas areas
portudrias desenha uma relagdo com a cidade, em sintonia com a organizagdo funcional do

espago, mas desordenado e alheio a idéia de planejamento urbano (COCCO; SILVA, 1999).

13«0 Povo Brasileiro”. Sdo Paulo: Cia das letras, 1975 ¢ “Casa grande e Senzala”, Rio de Janeiro, 1992.

'* O Porto como porta de entrada é uma concepgio que indica um padriio de porto constituido para ser elemento
essencial e estratégico no desenvolvimento econdmico da fase industrial, estabelecendo intensa relagdo com seu
hinterland. (STARR; SLACK, 1999), afirmam que autores como Ullman (943), Patton (1958) Weiggand (1956),
Morgan (1948), definiram o conceito de hinterlandia e desenvolveram metodologia para auferir a area de influencia
do porto como porta de entrada da fase industrial.
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O isolamento do porto organizado em relagdo a cidade nao ¢ da ordem de sua localizacdo
geografica. Embora sendo parte da area urbana das cidades, 0 modo como foram sendo pensadas
as infra-estruturas de transportes no Brasil, ndo contribuiu para a relagao entre porto e cidade.

Como a fungao dos portos no Brasil, sempre foi a de ser um corredor de mercadorias, sem
valor agregado, pode-se observar, uma certa tradicdo de planejar o porto “de costas” para a
cidade. Nazaré¢ (2001), afirma que desde o “Plano Rabelo” em 1838, onde estava previsto a
construgdo de trés estradas de ferro, interligando o norte, o nordeste e o sudeste do Brasil, até o
“Plano da Comissao”, de 1890, que chamava a atengdo a proposta de implantagdo de um sistema
de hidrovias interiores para escoar a producao do pais até os portos do litoral, a meta sempre foi,
facilitar a comunicagdo entre os centros de comércio da Republica e os portos litoraneos.

Facilitar o escoamento de matéria prima em busca do mercado internacional foi a marca
do planejamento de transportes, centrado no Estado-Nacdo. Embora quase nada desses planos
tenha sido efetivamente realizado, alguns estudiosos firmam que existiu a época uma mentalidade
planejadora.

O planejamento estatal existente no Brasil, ao final do século XIX e inicio do séc. XX
estava voltado para o desenvolvimento do modal ferroviario e aquaviario, como agentes
facilitadores de baixo custo do transporte de mercadorias, do interior do pais até os portos.

O porto no Brasil se constitui porta de saida de mercadorias para o mercado internacional,
entretanto, a auséncia de investimentos para efetivar um sistema de transportes intermodal, aos
poucos esvaziaram e fizeram com o transporte intermodal, perdesse sua fun¢do produtiva. Foram
assegurados investimentos, apenas para as obras que captavam recursos internacionais e com eles
os interesses mercantilistas que o moviam.

O papel desempenhado pelo setor publico, em nivel nacional, no inicio do século XX,
intervém na politica de desenvolvimento das infra-estruturas de transportes e acomoda relagdes
entre a producdao nacional e o mercado internacional sob uma racionalidade que dispensou o
Estado da func¢do de regulagdo, investimento e controle das infra-estruturas de transportes hidro-
ferroviarios, bem como reservou as empresas estrangeiras a fungdo de definir e operar as infra-
estruturas portuarias.

A racionalidade expansionista do modal rodoviario pode ser verificada desde o Plano
Catramby de 1926, no qual “ja4 se esbocava o tragado da Belém/Brasilia que s6 viria a ser

realidade nos anos 50” (NAZARE, 2001, p. 25) e¢ se expande, mesmo apds a criagdo do
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Ministério dos Transportes em 1967, quando era visivel o impacto do aumento da importacao de
combustivel sobre a balanga comercial do pais.

A crise do petroleo de 1973 acelera a elevagdo dos precos de derivados e influéncia as
contas externas do Brasil, gerando desequilibrios na balanca de pagamentos. Tais fatores
impactam no custo dos transportes, marcadamente, no modal rodoviario, responsavel pelo maior
volume de queima de combustivel.

Associada a crise da matriz energética, a quase inexisténcia da navegagdo de cabotagem'
se torna um problema em razao de investimentos cada vez mais escassos com a saida das grandes
companhias de navegagdo que operavam sob o comando do capital internacional'® no inicio do
século XX.

Somente no final da década de 1990 ocorre um reposicionamento da navegagdao de
cabotagem, por for¢ca da necessidade de conectar o sistema de transportes do Brasil a logica do
Hub Port. A cabotagem ganha status de ponto de entroncamento entre 0s portos regionais
localizados na costa maritima do pais e os Hub ports continentais.

Com a insercdo de alguns portos brasileiros na pauta dos acordos de cooperacao
econdmica e comercial definidos no ambito do Mercado Comum do Sul (MERCOSUL) tém-se
os chamados portos de primeira linha. Esses portos fazem parte de dispositivos de intercambios
entre os sistemas de transportes e os canais de comercializacdo, nacionais, regionais e
internacionais'’.

Logo, na atual fase de desenvolvimento dos sistemas de transportes, o modal aquaviario
readquire a importancia que tinha no inicio do século XX e ¢ destaque na pauta do planejamento
das infra-estruturas brasileiras associadas a conteinerizagao das cargas.

A emergéncia da conteinerizagdo como atividade desenvolvida na esteira do processo de
reestruturagdo produtiva, da competitividade portuaria e da integracdo dos diversos modais de
transportes, coloca em evidéncia a necessidade de modernizacdo do setor de transportes
brasileiro. A multimodalidade passa a ser o elemento central e essa inovagdao ¢ um desafio para
um planejamento de “tipo novo” em vista de viabilizar a inser¢ao competitiva do pais no novo

padrao do comércio mundial.

!> A cabotagem é a navegacio na costa maritima do proprio pais.

'® A cabotagem é reposicionada nos ultimos dois anos do século XX, como a alternativa para elevar a competitividade
do transporte de mercadorias, uma vez que a navegacgdo de longo curso de bandeira nacional, ndo apresenta, de acordo
com Nazaré (2001), condigdes de competir com a frota mundial, em razdo da auséncia de investimentos.

7 Ver “Acuerdo Marco de Comércio e Inversion (18-04.1998)” In: (BRASIL, 1998).
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Nesse contexto, os portos € a industria naval, passam a ser areas de interesse para os
investimentos do Banco Mundial na busca por competitividade global. Uma estratégia para

“melhorar a competitividade” '®

passa a ser integrar os portos brasileiros as redes mundiais de
transporte maritimo, cada vez mais obedecendo a conteinerizagao de mercadorias.

A dindmica da economia nacional, até entdo centrada basicamente na integracdo dos
mercados internos se associa a fatores ligados a crise do petroleo e as inovagdes na economia
mundial. No caso brasileiro, a politica econdmica centra-se na elevacdo da movimentagdo do

comércio exterior em busca de reverter a tendéncia quase sempre superavitaria da balanca de

importagdes e exportagoes.

Em 1974, a conta do petrdleo representava 56% do total da receita de vendas ao
exterior de produtos basicos... em 1981 a ocorréncia tornou-se dramatica. Os
gastos com petréleo ja representavam 118% da exportacdo de produtos basicos
(NAZARE, 2001, p. 27)

Dados do Centro de Estudos de Comércio Exterior analisados por este mesmo autor
levam a concluir que nessa época, somados 0s gastos com petroleo aos gastos com importagao
de produtos industrializados (46%), ficava comprometida quase metade da receita gerada pelo
Brasil. Isso significa que a crise da matriz energética e o processo de mundializacdo das trocas
comerciais, a partir da década de 1980, levam os planejadores nacionais a repensar as infra-
estruturas de transportes. Essa conclusdo pode ser comprovada nas propostas apresentadas na 1?

Conferéncia Nacional para Integracao e Desenvolvimento do Transporte (CNT’92):

A interdependéncia entre todas as atividades no transporte multimodal faz com
que se torne necessario criar ¢ fortalecer os vinculos estruturais e funcionais
entre os modos, aproveitando suas vantagens e otimizando o sistema (CNT
apud NAZARE, 2001, p. 56.).

As propostas apresentadas na 1° Conferéncia Nacional para Integracdo e
Desenvolvimento do Transporte se transformam em agdes de Governo no Programa “Brasil em
Agdo” (1996). Nelas o ideario da multimodalidade constitui o “ntcleo duro” da engenharia

moderna para as infra-estruturas e impacta nas escalas locais sob os mais variados modos.

'8 Documento de pais. In: As estratégias dos Bancos multilaterais para o Brasil/ 2000-2003 (BARROS et al, 2001)
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Em grande parte das cidades que tem portos no Brasil estd ocorrendo um movimento de
refuncionalizagdo do espaco do porto. A busca por “revitalizar” os espagos onde estdo
localizados os portos geralmente localizados em espagos urbanos tem como justificativa o fato de
agora serem considerados “espacos degradados”.

As relacdes entre o0 movimento global de modernizagdo das infraestruturas portuarias e os
impactos na escala local ¢ apresentado por Klink, 2001, que denomina “novos regionalismos” ao
conjunto de estratégias que orientam o planejamento de politicas publicas nas cidades.

Trataremos a seguir de contextualizar o debate de Klink, sobre os novos regionalismos

que constituem concepgdes acerca do valor da cidade no contexto da globalizacao.

32 A METRICA GLOBAL & METRICA LOCAL NO AMBITO DO “NOVO
REGIONALISMO”

Antes de chegarmos a analise da nova regulagdo da gestdo portudria, observada no Brasil a
partir da década de 1990, resgatamos alguns conceitos ja referenciados no primeiro capitulo, onde
¢ possivel uma apreensdo de como vem se constituindo o planejamento publico de cidades e
regides impactadas por processos de modernizagdo portuaria no ambito da reestruturacao
produtiva. Para uma primeira aproximacao, apresentamos o conceito de “cidade-regido” assim

definido como:

Aquelas areas metropolitanas com aproximadamente mais de um milhdo de
habitantes, cuja delimitagdo administrativa e institucional nem sempre coincide
com a sua identidade politica e econdmica, e que esta inserida nos processos
globais de transformacao socioecondomica (KLINK, 2001, p.7).

A partir deste conceito, o autor apresenta duas vertentes para situar o debate sobre o que
ele chama de “o novo regionalismo” e o papel das “cidades-regiao”. Nesse debate sdo identificas:

a “vertente globalista” e a “vertente regionalista”.

3.2.1 A vertente globalista

Para Klink (2001) a vertente globalista assume uma tendéncia a homogeneizagdo da
cidade-regido, onde se coloca idéia de “uma competicdo perfeita entre localidades”. A base dessa

logica pode ser apreendida do conceito de eficiéncia, expresso em Pareto. O “equilibrio a 1a
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Pareto” (TIBOUT apud KLINK, 2001), sugere a perfeita competicdo entre cidades. Essa idéia
quando difundida pelos neoclassicos ¢ tomada de critica, em razdo de requerer a participagao de
grande parte dos atores econdmicos na competicdo. Nela, s3o levadas em conta as
“externalidades” e a distribui¢do de renda, tidas como eqiiitativa em locais que ndo tem o mesmo
grau de equidade entre si.

A ideia de competicdo perfeita entre cidades ¢ tomada de empréstimo e considera a
homogeneizacdo do espaco, a mobilidade dos fatores de produgdo e concorréncia entre lugares
como sendo o tripé do novo regionalismo que se organiza na vertente globalista.

Segundo Klink (2001) a primeira variagdo da referida teoria, vem dos processos de
reestruturagdo produtiva que em 1970 e 1980 comega a impactar “o nivel de emprego industrial
em cidades européias e norte-americanas” (KLINK, 2001, p.17). Nesse ambiente de variagao,
surge a teoria da “Nova Politica Urbana” (NUP - New Urban Politics). Tal concepcao estd
centrada na constru¢do de um “desenvolvimento local” que buscar na “comunidade enraizada no
territorio” a sua reproducao.

O conceito de comunidade usado pela NUP ¢, para Klink, pouco definido e se propoe a
combinar interesses de trabalhadores, governos locais, empresas e outros atores, como também da
imprensa local. Essa combinag¢do de interesses busca alternativas para a crise das cidades
industrializadas dos paises desenvolvidos, podendo ser observado no fendmeno que envolve o
fechamento de fabricas e o surgimento das chamadas “areas degradadas”, com galpdes que ficam
vazios e a emergéncia de processos de exclusdo social e pobreza urbana (OECD apud KLINK,
2001, p.17).

Para a NUP o conceito de comunidade se apoia na necessidade de fazer concessdes para
comunidades de cidades como Detroit'’ com o objetivo de instituir a reestruturagio da indéstria
automobilistica. A l6gica do conceito de comunidade resignificado Brasil®® da década de 1990, é
orientando para a implementacao de “arranjos produtivos” de “desenvolvimento local integrado e
sustentavel”. A “tropicalizagdo” de conceitos como “comunidade” e “desenvolvimento local
integrado e sustentavel” pode ser uma tentativa de difundir consensos em torno das coalizdes

locais, observadas na vertente globalista.

' Thompson, Hearther. “Reestruturagio na indistria automobilistica e o impacto nos centros industrias. O caso de
Detroit, Paper apresentado no Semindrio Internacional sobre Desenvolvimento Econdmico e Social no Grande ABC,
Brasil, 8-9 maio.1997.

% Ver a respeito Documento de Cooperagdo técnica do BNDS “Gestéo Participativa para o Desenvolvimento Local”
(1998)
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O que ¢ importante destacar na importacao de conceitos e de modelos é que eles deixam
de explicitar quais sdo os arranjos politicos presentes no nucleo das relagdes de poder que
direcionam os investimentos para a agao de politicas publicas de desenvolvimento em nivel local

No final da década de 1980 surge em regiodes e cidades européias uma segunda variagao do
globalismo. Sob a énfase da competicao entre cidades, na esfera do processo de unificagdo do
mercado europeu, a tarefa de gerar emprego e renda, torna o comportamento empreendedor uma
via que visa fundamentalmente a captagao de capital financeirizado.

A concorréncia entre cidades ¢ feita através de city marketing, ou através da chamada
“produtividade urbana”, que ¢ o termo cunhado pelo Banco Mundial para definir, sem muita
clareza, a preocupacdo com o gerenciamento urbano, por meio da retorica da eficiéncia. “Essa
démarche estratégica, insere de modo sutil, a cidade e a regido como novo objeto de estudo da
teoria neoclassica e da administragdo de empresas” (KLINK, 2001, p. 19).

Como terceira variacdo Klink (2001) afirma em seu estudo que na década de 1990 esse
raciocinio tem continuidade nos trabalhos de autores como Castells (1980), Borja e Castells
(1998), todos influenciando concepgdes, literaturas e praticas de planejamento na Europa e
América Latina. A base do pensamento desses autores ¢ o de que cidades e regides conectadas
entre si através de fluxos de informagdo passam a fazer parte de uma sociedade global, onde os
avancos tecnologicos viabilizam os fluxos de informagdo, de telecomunicacdo e de transportes e
ajudam a transferir conhecimentos sem grandes custos nas transagoes.

Nesse cendrio, os arranjos politicos presentes nas negociagdes entre as escalas de poder
global, nacional e quigd local, para implantagdo das inovacdes do novo padrdo de planejamento
urbano, t€ém como resultado principal e imediato, a facilitacdo da gestdo das grandes empresas
transnacionais. As empresas transnacionais passam a ter nas unidades fixadas em escala local, as
condi¢des para gerenciar seus lucros que sdo captados nas suas matrizes em escala mundial.

A logica presente nos arranjos acima descritos tende a homogeneizar modelos de gestdo, e
apresenta um elemento paradoxal em que, de um lado, o grande capital se reproduz com base nas
novas tecnologias de informatica telecomunicacdo e transportes, de outro lado, ele depende de
uma rede local de infraestrutura e de mao-de-obra especializada que pode ser apreendida como
“imensos nds num sistema hierarquico mundial” (KLINK, 2001, p.21).

A grande questdo é: como serdo as relagdes, se cidades-regido passarem a desenvolver de

forma homogénea, indices de investimentos estratégicos em tele-portos, telecomunicagdo e infra-
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estrutura, caracterizando um terciario avangado? Para Klink, o discurso globalista torna-se mais
sofisticado, a medida que a disputa pelo capital internacional estabelece niveis de produtividade
urbana, envolvendo: conectividade, através de ampliacdo dos vinculos da cidade com os circuitos
informacionais; inovagao, através da capacidade de processar informagdes e traduzi-las em novos
conhecimentos e flexibilidade institucional, através de capacidades para negociar, interna e
externamente as condi¢des para o financiamento e fixacdo de empresas supranacionais (KLINK,
2001).

A quarta e ultima variagdo mostra-se inspirada na teoria gerencial e administrativa sobre a
globalizagdo. Ela “proclama o surgimento de uma ordem internacional sem fronteiras nacionais,
com um conseqiiente esgotamento do papel do Estado-nacdo e de suas politicas de regulagao
macro-economica”. Klink afirma ser Keniche Ohmae (1996) o protagonismo dessa tese. Nela,
estdo fundadas as vantagens de estabelecer a competi¢do livre entre cidades-regido, sob a defesa
inconteste de um federalismo flexivel, sustentado nas exportacdes. Um exemplo da racionalidade
dessa quarta variagao ¢ a indicagdo quanto

[...] a liberdade que estados como Sao Paulo deveriam ter para se inserir, numa

escala temporal de 1 a 10, nos circuitos da OCDE e assim evitar a queda de
posi¢do do Brasil como mercado emergente” (OHMA apud KLINK, 2001, p.22).

3.2.2 A vertente regionalista

Esta representada por um conjunto de pesquisadores que ressaltam a perspectiva da
reterritorializa¢ao do desenvolvimento econdmico. Essa reterritorializagao significa a necessidade
de estabelecer um processo que garanta niveis de condigdes econdmicas, politicas, sociais e
culturais, concentradas localmente. A especificidade local busca inspiracdo nos trabalhos de
Marshall, publicados no inicio do século XX e tratam dos distritos industriais. Tal abordagem se
diferencia dos globalistas, que aponta para os ajustes entre producdo, satisfagdo dos
consumidores, dada pela capacidade do governo local oferecer vantagens em termos de infra-
estrutura de servigos urbanos e menores impostos, estabelecendo a “competi¢ao perfeita”, através
da atragdo de maior numero de habitantes e maior nimero de empresas. Klink vai fundamentar
sua tese a partir de uma sintese atualizada do raciocinio de Marshall dizendo que as aglomeracdes

econdmicas ocorrem a partir de trés motivos:
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Fator nimero 1- O fendmeno do labor pooling (bacia de trabalho qualificada), podendo
com isso oferecer a qualquer tempo expertises, o que torna os custos com contratagao e demissao
menores e a produtividade maior.

Fator nimero 2- A aglomeragao verificada em distritos industriais, apresentam articulagao
em rede, de diversos produtores e fornecedores especializados, o que de certa forma, abre
perspectivas de amplos mercados consumidores e, a medida que isso ocorre, atrai novos
empreendimentos e crescimento urbano.

Fator numero 3 — Esse tipo de aglomeragdo favorece as “externalidades tecnoldgicas
positivas”, através da difusdo do conhecimento para a regido como um todo, a medida em sdo
absorvidos por um determinado niimero de empresas (KLINK, 2001, p.23).

Ao defender uma politica de desenvolvimento local a ser construida, combinando de
forma refinada os diversos fatores apontados pelo “Distrito Marshalliano”, Klink admite que o
fato de haver, hoje, maior mobilidade de capital, cria a possibilidade local de um meio social
inovador.

A respeito de experiéncias que expressam a légica do raciocinio de Marshall, casos
paradigmaticos vém sendo estudados, como as experiéncias na Terceira Italia por Piore e Sabel
(1984), no Vale do Silicio, na Califérnia e Route 128 em Boston, onde autores norte-americanos
identificam as relacdes de sinergia das redes de empresas de pequeno e médio porte, que se
fortalecem ao estabelecer relagdes de confianga mutua, troca de informagdes, cooperacio e
competi¢do. A participacao dos atores locais (sindicatos, empresas, gestor publico e outros), nas
decisdes, ¢ também fator de relevancia na sustentacdo desse modelo de desenvolvimento de base
regional a partir de cidades.

Na visdao de Klink (2001) seguindo uma espécie de variagdo da vertente regionalista,
encontram-se os representantes da “Escola de regulagdo”, que explicitam a transicdo de um
modelo de desenvolvimento para outro, centrado na investigagdo das razdes que fazem em
determinado momento, um modelo ser funcional e em momento diferente se tornar ineficiente e se
esgotar.

Ainda na década de 1980, surge a chamada “Escola da Califérnia” que tem como um de
seus pensadores Storper (1994). Este autor desenvolve uma nogao de arcabougo institucional de
normas, regras ¢ convengdes como fator condicionante para o sistema de relagdes mercantis de

insumo-produto. Tal arcabougo pode também potencializar a trajetoria de desenvolvimento das
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regides locais. Para Klink, a teoria de Storper impacta o debate sobre desenvolvimento local,
quando conecta “introducdo de novas tecnologias e territorializagdo do desenvolvimento”. A
unidade entre inovagdo tecnologica e territorializagdo do desenvolvimento através de processos
de aprendizagem mutua, rompe com a idéia que associa “progresso tecnoldgico e econdmico a
criacdo de escala, padronizacdo e homogeneizagao” (KLINK, 2001, p.30).

Seguindo uma linha de raciocinio shumpeteriana, a regido ao inovar, readaptar e
diversificar permanentemente, impede a rapida assimilagdo pelos concorrentes, fazendo disso,
fator de “captagdo de sobrelucros temporarios” proporcionada pela, também temporaria atitude
de monopolio. Assim, a teoria Storperiana admite “a criagdo de um conhecimento assimétrico,
codificado e ndo cosmopolita, gerando barreiras tempordrias para a sua reaplicabilidade e
imitacdo por outras regides” (KLINK, 2001, p.32). O grafico abaixo demonstra a existéncia de
quatro diferentes mundos de produgdo regional, definidos de um lado pelo “grau de especificacao
do produto” e de outro lado, “pela escala de producao”:

A

Produtos especificos

Baseado nos distritos
“Marshalianos”

Baseado no modelo de
produgdo flexivel

Identidade da demanda

Estrutura da demanda

Baseado no modelo
industrial/fordista

Baseado nos recursos
intelectuais

Produtos genéricos

Escala de producéao Economia de escopo >

Gréfico 1- Mundos de Produg@o Regional
Fonte: Stoper; Salais apud Kling, (2000). p.39)

Com esse quadro de referéncia Klink conclui que: no campo tedrico do “novo
regionalismo”, a “vertente globalista” tende a homogeneizar o padrao de desenvolvimento da
cidade-regido, enquanto que, a “vertente regionalista” adota a perspectiva da reteritorializagdo do

desenvolvimento, considerando as especificidades locais.
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As diferencas observadas entre a vertente globalista e a vertente regionalista estdo na
propria politica publica da cidade-regido, quando se articula a uma pauta de planejamento mais

para fora ou para dentro de seu territorio.

As possibilidades de se criar os elementos sociais e econdmicos que
proporcionem um desenvolvimento econdmico enraizado no proprio territorio,
ndo depende somente de uma dindmica socioecondmica de fora da regido ou pais
[...]- Os globalistas analisam a politica publica como instrumento de inser¢do no
comércio internacional [...] A vertente regionalista enfoca o seu proprio territorio
na elaboracdo das politicas publicas. A politica publica deveria encontrar e criar,
a partir das particularidades do proprio ambiente local, uma economia regional
competitiva (KLINK, 2001, p. 44 - 45).

As relacdes entre os contetdos teoricos identificados no debate de Klink e o padrao de
planejamento utilizado na “modernizac¢ao” das infra-estruturas de transportes no Brasil, orientam
as analises a seguir, cuja centralidade ¢ o processo que institui a nova regulacdo e gestdo
portudria para o pais.

Se para as regides localizadas no hemisfério Norte, as analises feitas por Klink (2001), sdo
dotadas de sentido teorico e pratico, € necessario observar que nexos elas podem ter como lentes
de observacao das relagdes entre essas escalas em nivel global e a escala nacional e local. As
relagcdes interescalares sdo permeadas por conteudo politico que intervém nos processos de
desregulacdo da agcdo dos Estados nacionais, nas chamadas economias emergentes. Isso ocorre,
principalmente através de instancias como o Fundo Monetdrio Internacional-FMI, o Banco
Internacional para Reconstru¢do e Desenvolvimento (BIRD) e o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID)*'.

No Brasil, a matriz de agdo do BIRD ¢ repassada ao BID que orienta o planejamento para
o financiamento do desenvolvimento, operado pelo BNDS. Na matriz de agao do Banco Mundial
para o Brasil da década de 1990, 1é-se como eixo estratégico “o desafio de melhorar a
competitividade”, indicando como “principais agdes e politicas do governo para modernizar e
desenvolver a economia e o Estado”: a abertura econdmica, a concessdo ao setor privado da operagio

¢ manutencao da infra-estrutura de transportes, a reabilitagdo do sistema vidrio, amplia¢do do setor de

21 As regras impostas ao Brasil pelas Agéncias Multilaterais podem ser encontradas no CAS (Country Assistence
Strategy (Estratégia de Assisténcia ao Pais) documento formulado pelo BIRD que orienta o BID a formular o
“Country Paper”. Todos sdo documentos de planejamento e compromisso politico, onde constam as estratégias de
cada banco para condicionar empréstimos financeiros feitos ao pais. Eles descrevem os planos para os dois tipos de
operagdo de empréstimo: “Ajuste Estrutural” e “Projetos de Investimento” (BARROS, et al., 2001).
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energia (gas natural, setor elétrico, inclusive privatizagdo e a sua organizagdo. Estes principios estdo
contidos no “Documento de Assisténcia ao Pais” que orienta a implementagdo de politicas publicas pelo
Banco Mundial.

Na busca por homogeneizar for¢as que se apresentam relativamente heterogéneas para o
alcance desse fim, encontramos na escala nacional, entusiasmos que se unem em favor de:
Primeiro, responder aos interesses hegemonicos, representados na abordagem estritamente
contabil das Agéncias Multilaterais, introduzidas no Plano Real, através do discurso do “Custo
Brasil”. Segundo, instituir um planejamento “de tipo novo”, a ser efetivado sob o comando de
velhas instrumentalidades burocraticas.

No “planejamento estratégico” nacional, ou seja, no Plano Plurianual de Acao — PPA
(1996-2000), também chamado “Brasil em Ac¢ao” esta definida a Politica de Infra-estrutura de
Transportes e nela verifica-se que, os “velhos corredores de exportacdo”, se revestem de nova
roupagem e sdo agora “eixos de desenvolvimento” a servigo dos “Macro-Corredores de
Desenvolvimento Integrado” (BARROS, 1995). Esses conceitos encontram significado nas
estratégias de integracdo comercial trans-continentais, a exemplo do MERCOSUL, cuja logica
se materializa na abertura econdmica e na modernizacdo dos setores produtivos, mediante a
reducdo de tarifas, a desregulamentacdo e a diminuicdo dos custos em busca de concorréncia
para as exportacgdes brasileiras.

A logica que orienta a recente “modernizacao” das infra-estruturas nacionais pode ser lida
nas formulagdes do engenheiro Eliezer Batista (1997), ex-executivo da Companhia Vale do Rio
Doce, quando ainda estatal que influenciou as proposta norteadoras do PPA de 1996. Batista
defende a idéia de “infra-estrutura eficiente, incluindo energia, comunicagdo ¢ sistema de
transportes” e traduz eficiéncia como sendo a entrada do setor privado de capital transnacional,
através de parecerias com o setor publico. O propdsito dessa parceria entre setor publico nacional
e o setor privado da capital internacional € obter investimentos e gerir a reengenharia dos antigos
corredores de exportagdo, intensificando assim, as relagdes entre a produgdo local e o comércio
mundial.

O Terceiro aspecto tem como meta, a redugao de custos que coloca em pratica uma
parceria entre setor publico e setor privado, onde o setor publico ¢ estigmatizado pela
ineficiéncia. O fundamento da ineficiéncia estatal ¢ mostrado na insustentabilidade dos niveis de

endividamento do setor publico, contraidos através da politica expansiva de investimentos das
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empresas estatais que, até¢ a década de 1970 nao dispunham de instrumentos formais de controle
direto, nem pelo Executivo, nem pelo Congresso Nacional™.

Com a fragilidade economica do Brasil (expressa internamente) para enfrentar a
competitividade global, a parceria com o setor privado, ¢ apontada pelo planejamento publico
como a alternativa viavel para inserir a producao nacional nos circuitos do comércio global. Essa
forma de alcancar a modernizacdo do desenvolvimento nacional encontra sustentabilidade nos
investimentos das firmas transnacionais que produzem em grande escala e cujos interesses,
embora diversificados e localizados regionalmente no interior do pais, combinam negociagdes
com a escala nacional e as elites regionais, na busca de adaptar-se aos modernos padrdes
logisticos dos transportes mundiais.

Os novos arranjos politicos implementados no Brasil, principalmente a partir da década de
1990, respondem pelo planejamento da reestruturagdo do setor portuario, que até entdo, era
baseado pelo estatuto das empresas estatais, passando a incorporar as diretrizes das Agéncias
Multilaterais que estabelecem a modernizagdo das infra-estruturas portuarias através da
descentralizacdo e privatizacdo, sob o paradigma do porto concentrador de cargas, ou seja, o

“hab-port tropicalizado” **.

3.2.3 A Nova regulacio dos portos no Brasil: lei 8.630/93 (descentralizacio & privatizac¢io)

A “onda modernizadora” das infra-estruturas de transportes alcanga efetivamente o
sistema portuario no Brasil, com a extingdo da PORTOBRAS em 1990 e a posterior
promulgagdo da Lei 8.630 de 25 de fevereiro de 1993, marco regulatério do processo de
desestatizacdo e privatizagdo do setor. A organizacao dos servigos portuarios até a extingao da

PORTOBRAS apresentava, segundo Cocco; Silva (1999), as seguintes caracteristicas:

a) Regulagdo estatal centralizada e “autdbnoma” em relagao aos atores locais;

22 A politica econdmica manteve “até meados dos anos 70, uma postura governamental em relagio as empresas
estatais, de sustentar condigdes de financiamento adequadas para viabilizar niveis elevados e crescentes de
investimento. Isso ocorreu, seja pelo aporte sistematico de recursos fiscais (procedimento tipico até meados dos anos
60), seja pela gestdao favoravel das tarifas (periodo 1967-75). No periodo 1975-81, ainda que por razdes relacionadas
a politica de ajustamento fiscal e de balango de pagamentos, o0 Governo permitiu e mesmo induziu a farta utilizagdo
do endividamento externo” (PRADO, 1995, p. 6).

# Estamos usando o termo “Hub Port tropicalizado” no sentido dado por Cocco (2001) ao discutir sobre a
“tropicalizagdo do desenvolvimento local” enquanto forma de importag@o desejada de um discurso.
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b) Operagdes portudrias essencialmente realizadas por organismo estatal, sendo
aparticipagdo do setor privado restrito ao setor de minérios e granéis liquidos e sé6lidos;

¢) Monopolio estatal quanto a movimentacdo de cargas de terceiros (carga geral e
conteinerizadas);

d) O trabalho portuario era regulado por acordos coletivos;

e) Infraestrutura e equipamentos de grande porte, financiados com recursos publicos.

Apos a extingdo da PORTOBRAS (1990) ha um vacuo institucional na regulagao do setor
portudrio até¢ a publicacdo da “Lei de” modernizagdo dos Portos (1993). O novo estatuto do
sistema portudrio publicado sob a diretriz da descentralizagdo e adaptado as regras de
flexibilizagio®* do setor industrial, traz a tona outras mudangas estruturais empreendidas nas
macro-diretrizes do planejamento das infraestruturas nacionais. A chamada “moderniza¢do” dos
portos se processa, portanto, sob um referencial de desenvolvimento, que define a priori a
descentralizagdo e a privatizacdo como paradigmas que devem substituir as antigas formas de
gestdo estatal e centralizada. Isso implica no reordenamento dos servi¢os € na reorganizagao
social do trabalho no porto.

O novo marco regulatorio da modernizacao dos portos brasileiros encontra suas diretrizes
planeadas nas a¢des do GEMPO e do PIMOP? e consolidadas nos Planos Plurianuais de Agdo de
1996 a 1999 e de 2000 a 2003. A diretriz fundamental da modernizacdo portuaria é a gestdo
descentralizada a ser implantada através de estratégias inovadoras de regulacdo da operagdo
portudria e da mao-de-obra. Tais inovacdes, segundo a legislagdo em foco devem atingir as
instalagdes portuarias de uso privativo e a area do porto organizado®, cabendo & Unido, o direito
de explorar diretamente ou mediante concessao, o porto organizado.

A gestdo da nova regulagdo permanece formalmente centrada na esfera federal e a
operacdo portudria com forte tendéncia a privatizagdo. Embora admita a idéia de um
planejamento de “tipo novo”, resignificado como “planejamento estratégico” das agdes, opera

sob uma instrumentalidade técnica de base conservadora. Sua justificativa com relacdo a

* Esse termo ¢é utilizado freqiientemente para indicar que as novas tecnologias podem possibilitar a produgdo de
mercadorias de diferentes modelos ou tipos, com o mesmo equipamento, ou ainda, que as mercadorias podem ser
produzidas em espacos fluidos de produ¢do, ndo mais dentro da fabrica industrial.

 Grupo Executivo para a Modernizagdo Portuaria (GEMPO)

Programa Integrado de Modernizagdo Portuaria (PIMOP)

%6 Para os efeitos da Lei 8.630/93, Porto Organizado ¢ “o constituido e aparelhado para atender as necessidades da
navegacdo e da movimentagdo e armazenagem de mercadorias, concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e
operagdes portudrias estejam sob a jurisdicdo de uma autoridade portuaria” (Art. 1° 25 inciso 1°I).
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modernizacdo dos portos estimula o aumento da produgdo em escala, para exportacdo. Nesse
nivel, a competitividade ¢ o fator de crescimento da industria, o que garantiria ex-post, o
desenvolvimento nacional. Os fundamentos desse planejamento de “tipo novo”, portanto,
conjugam “desenvolvimento sustentavel” e “desenvolvimento social’®’. Tal discurso, porém,
demonstra os limites de sua eficacia, de um lado, pela crise do tradicional modelo de organizagao
da grande industria, que se reestrutura e desemprega trabalhadores e de outro, por nado
transformar redu¢do de inflacao e de desequilibrios das despesas publicas (ajuste fiscal) em fator
de impulso para um novo ciclo de crescimento, eqiiitativamente correspondente ao tamanho da
“divida social” existente em paises como o Brasil.

A critica de Cocco (2001), quanto ao modelo de planejamento estratégico adotado para as
infra-estruturas no marco do “Avanga Brasil”, aponta o vazio de sentido expresso no termo
“estratégico”. Esse modelo de planejamento (originario da Escola de Negocios de Harvard)
adapta um modelo de gestdo empresarial para o setor publico, que no Brasil se efetiva através de
consultorias de especialistas cataldes, adotando a “tropicaliza¢cdo” como férmula quase natural
para responder as insuficiéncias da produgdo nacional.

Apresentado sem clareza quanto aos objetivos e conteudos, usa formas como, por
exemplo, o Desenvolvimento Local Integrado e Sustentavel (DLIS) para criar uma representacao
ficticia de esfera publica. A inexisténcia real de uma esfera ptblica no Brasil, bem como sua
aparéncia formal sem apresentar autonomia, tornam-se, segundo Cocco (2001), presas faceis a
serem devoradas pela esfera privada e suas “parcerias” articuladas nos anéis burocraticos do
Estado.

A critica feita sobre a dindmica de desenvolvimento presente no planejamento estratégico
que foca a cidade como a nova “centralidade da esfera publica local”, pode ser verificada em
Cocco (1996). Esse autor indica que, sem integrar as dimensdes sociais ¢ a efetiva atuacdo de
uma esfera publica ndo estatal e descentralizada, seria impossivel entender o desenvolvimento
dos distritos industriais da Terceira Italia. Portanto, a manuten¢do do controle dos processos
decisorios, sob a mesma instrumentalidade do planejamento tradicional, ou seja, a sua elaboragao

e gerenciamento pensados em um nivel “estratégico”, centralizado e nada democratico, sdo

27 «“Desenvolvimento sustentavel” centrado em ajustes fiscais e estruturais para estabilizagio monetaria. Medidas para
estimular o setor privado e medidas para melhorar a sustentabilidade ambiental, incluindo o gerenciamento dos
recursos hidricos. “Desenvolvimento social” centrado em intervengdes diretas contra pobreza, no desenvolvimento
regional, educacdo e satide. Esses termos sdo usados no “Documento de Assisténcia ao Pais” — CAS/1997, formulado
pelo Bando Mundial para disciplinar as garantias aos empréstimos para investimentos.
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alguns dos limites, quando se pensa na constru¢do de inovacdes gestiondrias em nivel local, ainda
que toda essa retorica esteja fundada num discurso de descentralizagdo democratica.

Quanto a privatizagdo, para justifica-la sdo apontados os custos da ineficiéncia do setor
publico, presente e amplamente publicizado no discurso do “Custo Brasil”. As relacdes desse
“custo” com a necessidade de “modernizacdo do sistema portudrio” se apresentam como
resultado de um diagnostico feito com base nas “recomendacgdes” das Agéncias Multilaterais de
financiamento, a partir de um conjunto de elementos apreendidos e explicitados abaixo:

O processo de modernizagao dos portos brasileiros se insere na politica de “ajuste fiscal”
operada na acdo mais ampla de mudanca na politica econdomica do pais, na qual um plano de
estabilizagdo monetaria emergiu e entrou em crise ainda no primeiro periodo do Governo FHC.

A segunda metade da década de 1990 da inicio a abertura econdmica que vem acompanhada
de desregulagdo e desestatizacdo. A “onda modernizadora” tem um sentido pratico — o de
desestatizar — mantendo, entretanto, nos anéis burocraticos do executivo e do legislativo em nivel
federal, o poder decisorio mais significativo.

As Companhias Docas, empresas estatais que passam a se constituir “autoridades
portuarias™®, desde a Lei 8.630/93, deixam de exercer fungio operacional, com a implementagdo do
PIMOP. Para que essa estratégia fosse assegurada, a retdrica da ineficiéncia e do atraso ¢ expressa

pelo presidente Fernando Henrique Cardoso nos seguintes termos:

Os nossos portos organizados continuavam obsoletos, ineficientes, caros,
inseguros e repletos de incertezas, por outro lado, a lei n° 8.630/93, promulgada ha
quase (2) dois anos, estava preste a transformar-se em letra morta, diante da
resisténcia do corporativismo enquistado dentro e fora do aparelho governamental.
(CARDOSO apud GRUPO.... 2003)

O argumento faz parte do discurso do presidente, ao tomar posse em seu primeiro periodo
de governo, e esta publicado no documento que divulga a criagdo do GEMPO (decreto 1ei.476, de
27 de abril de 1995). Com o objetivo de responder a critica presidencial, o GEMPO passa a
“coordenar as providéncias necessarias a modernizagdo do Sistema Portuario Brasileiro, em

especial a efetivagdo plena das disposi¢des estabelecidas pela Lei 8.630”, acompanhando o

2 . - . . . , .
¥ Com a nova legislagdo as Companhias Docas se constituem em Autoridade Portuaria, para regular, coordenar e
fiscalizar o uso dos recursos portuarios, em sua area de competéncia, em busca de tornar os servi¢os portuarios

competitivos, quanto a pregos/tarifas e qualidade.
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desempenho dos Conselhos de Autoridade Portuaria (CAP)* e orientando a coordenagdo das
acoes dos representantes do governo Federal nos CAP’s.

Neste nivel, as informac¢des do entdo secretario de economia do Governo sugerem o
aumento do grau de conexao entre politica de ajuste fiscal e modernizacdo das infraestruturas, ao
afirmar que: “O chamado custo Brasil ¢ um substituto a desvalorizagdo cambial. Ou seja, €
possivel reduzir o custo do sistema, produzindo um doélar de exportagdo, o que ¢ exatamente o
mesmo”. A mesma concepc¢ao estd em Mallan, entdo Ministro da Fazenda quando afirma existir
um amplo consenso entre economistas brasileiros sobre a necessidade expressiva de taxas de
crescimento nas exportacdes brasileiras ao longo dos proximos anos. Dentre as razdes para acreditar nisso
esta o fato de que os trabalhos de redugdo do ‘Custo Brasil’ continuam em varias frentes: portos, ferrovias
e logistica de transportes.

Nessa mesma dire¢ao o vice-presidente da Associacdo de Comércio Exterior do Brasil na
época, afirmava: “Estamos convencidos que o equilibrio de nossas contas externas devera provir
do aumento das exportagdes e ndo da contengdo das importagdes” (informagdo verbal), .
Portanto, a racionalidade da politica economica nacional dos anos de 1990 se apdia no fato de que,
o custo elevado das exportacdes estava ligado ao custo dos transportes e nele incluido as
operagdes portuarias.

O “Custo Brasil”, que tem na gestio das empresas estatais’ (dentre as quais se incluem as
Companhias Docas) um de seus mais fortes argumentos, se perdeu e levou junto a pouca
publicizacao da idéia de “modernizar” os portos, a partir da desestatizacdo e privatizagdo, como
forma de reducdo de seus custos. Nao se trata de analisar aqui as especificidades que sustentaram
o Plano Real, ou a politica de investimentos do Setor Produtivo Estatal (SPE) (que respondia por
grande parte da divida publica nacional no inicio da década de 1980, e que nos anos de 1990
recebe como saldo a privatizagdo), mas de perceber que a logica da privatizagdo ¢ tida como
sindnimo de eficiéncia e de lucro, enquanto o setor publico estatal ¢ apontado como ineficiente e

gerador de custos, dai a necessidade de sua redugdo. Este ¢ um argumento encontrado pelo

2 0 Conselho de Autoridade Portuaria — CAP encontra-se instituido no Capitulo VI, Sessao I, Art. 30 da lei de
8.630/93.

3% Entrevista de José Roberto Mendonga de Barros a Gazeta Mercantil.

31O debate feito por Prado (1996), sobre os “Aspectos Federativos do Investimento Estatal” no Brasil, destaca que o
processo de “estatizagdo da divida externa no final da década de 1970, conduziu as empresas estatais brasileiras a um
verdadeiro estrangulamento das possibilidades de financiar seus déficits, o que até entdo ndo tinha qualquer controle
por instancias executivas ou legislativas do pais. Era das empresas estatais as maiores parcelas da divida publica,
sendo a partir de entdo, reduzidos sistematicamente os investimentos, chegando em 1990 a um piso histérico de 1,3%
do PIB.
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Federalismo brasileiro para se manter vinculado ao grande capital, intervindo na economia,
apenas mudando o padrdo de intervengdo que agora ¢ feito através de uma andlise contabil,
possivel de ser comparada em diferentes situagdes, sem levar em conta a trajetdria historica ou as
dimensdes sociais do local onde a formula ¢ aplicada.

O “custo” atribuido ao desempenho politico-institucional ¢ invariavelmente aplicado,
usando a mesma receita, ou seja, uma analise onde a intervencao estatal ¢ tida como geradora de
custos suplementares para as empresas, sendo esses custos 0s responsaveis pela pouca
competitividade, logo reduzida inser¢do nos mercados globais. Para resolver o problema, o
“remédio” ¢ a privatizagdo, a desregulamentacdo e a saida do Estado das atividades econdmicas,
visando garantir a estabilidade necessaria para receber os investimentos internacionais, sob uma
politica voltada para garantir o respeito as regras da perfeita concorréncia.

Essa analise revela os equivocos da abordagem que defende a saida do Estado como a
garantia de eficiéncia do sistema produtivo em geral, bem como o do portuario em particular, ao
ratificar o controle estatal centralizado para sua regulacdo e a dependéncia do capital financeiro
internacional para o seu desenvolvimento.

A politica de responsabilidades compartilhadas, observada na abordagem da “cidade-
portuaria”, pode revelar-se o contraponto desse argumento, ao se colocar como detentora de
estratégias desenvolvidas com expertise local para alavancar nas municipalidades novos padrdes
de desenvolvimento. Assim, a descentralizagdo e a privatizagdo podem partilhar poder e ganhos de
produtividade para as economias locais, indo além da légica do “pensamento unico de viés
globalista” e assumindo o dissenso como elemento de promocdo da cooperacdo e da
competitividade entre setor publico e setor privado. A capacidade para articular as escalas, local,
nacional e global na atracdo de investimentos e de disponibilidade de infra-estrutura serve,
portanto, de externalidades positivas. A diferenca entre esse padrdo observado na realidade das
cidades portudrias européia e o adotado na escala nacional brasileira, estd na forma como se
constituiram no Brasil, as condi¢gdes objetivas que tornam o setor privado dotado de grande
capital, o Unico a reunir as condigdes de adaptagdo rapida a uma competitividade nao sustentada
localmente.

Os déficits das empresas estatais, das quais fazem parte as Companhias Docas, encontram
sua explicagdo, ndo no fato de ser publica ou privada, mas no padrio de desenvolvimento

econdmico, herdado e mantido pela administracdo estatal centralizada, desde a sua origem na
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década de 1940, até a década de 1970. O “desenvolvimentismo” da economia nacional, centrado
no carater nacionalista de sua produgdo, fornecia as estatais, poderes e autonomia que lhes
permitiam a auséncia de qualquer controle formal de seus custos operacionais. Elas se mantinham
com os aportes financeiros de empréstimos contraidos no exterior, sob o argumento de estender
seu poder de compra e seus investimentos em bens de capital e equipamentos, de forma a
fortalecer a industrial nacional. Nesse cendrio, os grupos de planejamento setorial, a exemplo da
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), se afirmam como atores essenciais
da dindmica industrial do setor nesse periodo.

O esgotamento do padrao de planejamento “desenvolvimentista” e a ruptura dos anéis
tecno-burocraticos que o sustentavam, através da combinag¢do Estado & economia, respondem
pela intervencdo dos organismos internacionais no nivel nacional, sob a démarche do Fundo
Monetario Internacional e Banco Mundial, fortalecendo o setor privado como ator central para
receber os investimentos e expandir o comércio. Tal providéncia submete as empresas estatais a
privatizacdo, usando como argumento o fato de serem ineficientes e responsaveis pelo maior
volume da divida externa brasileira.

Quando aplicada ao sistema portuario nacional, “a estratégia” das Agéncias Multilaterais,
assume carater focalista com clara tendéncia a fragmentar o espago nacional através de
investimentos pontuais que garantam o minimo de adequagao para satisfazer a logica competitiva
da globalizagdo. Isso leva o Estado nacional a um processo decisorio centralizado, ao tratar dos
investimentos necessarios para assegurar as bases de um padrdo de acumulacdo para as grandes
empresas, que instaladas na escala local, ndo assumem compromissos locais de territorializar o
desenvolvimento.

Partindo desse raciocinio, como reverter os gargalos de infra-estrutura fisica, que
impedem o sistema portudrio de se tornar competitivo no comércio exterior? Como rever os
padrdes de planejamento adotado na gestdo do sistema, que segundo o ex-diretor operacional da
Companhia Docas de Sao Paulo (CODESP) Frederico Bussinger, “ndo sabem quanto custam as
coisas”, logo, ndo pode contabilizar e, portanto competir? Diante de tal situagdo, a questdo ¢
menos de reduzir custos e mais de pensar na criagdo de expertise para as empresas estatais
ligadas ao sistema portudrio, sob o novo paradigma da descentralizacdo e privatizagao.

Uma mostra da logica perversa a qual se vincula o setor publico nacional pode ser

verificada na afirmagao do mesmo ex-diretor da Companhia Docas de Sao Paulo, referido acima,
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sobre as condigdes dos executivos da estatal e que esta registrada no relatorio de pesquisa que

estudou o Porto de Sepetiba:

[...] a administragdo publica estd constitucionalmente impedida de ser eficiente
[...] A administracdo publica ndo tem finalidade [...] Ou seja, eu s6 posso fazer
aquilo que estd permitido. Portanto estou constitucionalmente proibido de criar.
Eu ndo tenho nenhuma finalidade [...] (BUSSINGER, 2004).

Se assim parece ser, uma real modernizagdo dos portos, talvez seja menos uma questao
que gira em torno do maniqueismo publico x privado, ou seja, Estado nacional X setor
empresarial onde tudo o que publico ¢ ineficiente e tudo que ¢ privado ¢ dotado de eficiéncia, e
mais uma questdo de investimentos em insumos nao comercializdveis que possam efetivamente
agregar valor a produgdo e a gestdo (tecnologia, transportes, energia, expertise).

A énfase de que investimentos em producao também sdo fundamentais, revela que muito
dos custos do sistema portudrio, t€ém a ver com fatores como, por exemplo, o valor dos fretes de
navios que sdo, quase na totalidade, geridos por armadores internacionais. Apenas 3% da frota de
navios que faz o transporte de cargas internacionais pertencem a armadores nacionais. Isso
significa que os investimentos em produ¢do na industria naval brasileira ndo sustentam niveis
competitivos com a produgao internacional.

A medida que a industria mundial de navios se desenvolve, produzindo navios panamax,
de quarta e quinta geragdo sdo verificadas lamentagdes quanto a inexisténcia de producao em
escala suficiente para ocupar a capacidade total dos navios que trafegam na rota maritima
brasileira. Além disso, limitagdes ligadas ao ajuste fiscal, reduzem os niveis de importagdo, o que
encarece o custo dos fretes™.

Mesmo em um cenario onde o custo do transporte de longa distancia ¢ definido pelos
armadores que participam efetivamente do movimento de exportagdes e importagdes com suas
bases fora do pais, o estimulo ao setor produtivo nacional poderia vir com uma politica de
investimentos no setor naval brasileiro>>, aumentando sua participacgao na producao de navios de

cabotagem e de longo curso.

2 ”Em 1999 os armadores aplicaram uma sobretaxa as exportagdes em contéineres para os EUA, alegando que ‘a
depreciacdo do real diminuiu o volume das importagdes, com isso os navios que saem do Brasil voltam ao pais vazios,
0 que torna a operagdo deficitaria para os operadores’”. (FOLHA DE SAO PAULO, 1999 apud RELATORIO DO
PROJETO... 1994).

33 «Apesar das indefini¢des do mercado, ha empresas que nasceram das expectativas de incremento do setor offshore,

como a Laborde, que esta estudando financiamento para a constru¢do de uma frota brasileira de 10 barcos de apoio
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Embora diversificados e heterogéneos, os setores produtivos que interagem com o sistema
portuario sao chamados a estabelecer parcerias para viabilizar o sucesso da atual politica
econdmica, aproximando a producao interna do pais dos centros consumidores, mesmo sob a
pressao dos custos de navegagao no nivel internacional.

Para os formuladores das politicas publicas financiadas pelas agéncias multilaterais
(BANCO MUNDIAL; BNDS; OIT), os Hub Ports brasileiros, projetados para atender a demanda
dos armadores internacionais, representam a possibilidade de adequar o sistema portudrio aos
novos padrdes da logistica global dos transportes e dos servigos, mesmo considerando apenas
aquilo que se mantém constante no plano das relagdes comerciais globais, sendo assim,
“sobredeterminada” pela evolucao das redes logisticas mundiais. Nesse formato de planejamento,
uma estratégia metodoldgica oposta, ou seja, arquitetada de baixo para cima, ainda € pouco
pensada. O que se apresenta como base de sustentagdo dessa logica instrumental e verticalizada, ¢
uma legislacdo formulada e imposta sem a participacdo dos atores locais, que apenas

virtualmente se mostram interessados em desenvolvimento, no nivel local.

3.2.4 A “Tropicalizaciao” do Modelo Hub Port

Sob um “bem fundamentado” diagnostico de “faléncia dos portos” sdo apresentados os
resultados da atividade portuaria no Brasil. No conjunto de seus portos foi registrou um
crescimento no volume de movimentacdo de cargas, entre 1976 e 1989, equivalente a 64%. Entre
1990 e 1995 havia crescido 6,6%. Para a queda de crescimento, sdo apontadas como causas, 0s
reflexos dos anos de “poucos investimentos e muita incerteza no sub-setor portudrio” (PORTO,
1975, p. 240).

Com uma movimentagdo total de 387,7 milhdes de toneladas no ano de 1995, o Brasil
apresenta um grau de produtividade superior em apenas 30%, com relacdo ao que movimenta
apenas um porto europeu — o de Rotterdam — que no mesmo periodo movimentou 295 milhdes de
toneladas. Se tomarmos o conjunto dos portos japoneses, para 0 mesmo periodo, a movimentacao
brasileira, equivale a décima parte do movimento de cargas no Japao. Quando colocado como

central, o fator contabil € possivel admitir a existéncia de elementos que limitam a adaptacdo do

maritimo. De acordo com o diretor da Laborde, Carlos Mano, a empresa vislumbra o mercado ja existente. “Os
contratos com empresas estrangeiras vao expirar e queremos estar prontos para oferecer embarcagdes novas e
nacionais” (MAR de oportunidades:..., 2002).
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sistema portuario brasileiro ao modelo do hub port, por razdes que moldam a propria trajetoria
industrial-conservadora, que o pais desenvolveu.

Enquanto as reformas anunciadas pelo novo estatuto dos portos se mostram como o canal
pelo qual o setor privado passa a maximizar sua capacidade instalada (terminais portuarios
privados) em busca de cargas, numa atitude de maior dinamismo comercial, de valorizagdo e
melhor utilizacdo das suas instalagdes, para o setor publico em escala nacional ¢ reservado o
papel de elemento que intervém politicamente na efetivagdo do padrio Hub Ports, numa
demonstragdo de que a logica do desenvolvimento dos portos brasileiros, apos a Lei de
“modernizagdo”, conecta as escalas, global, nacional e local, a partir de elos de analise que
identificam: Um planejamento estratégico onde o Hub port ¢ instituido via modernizagdo de
terminais privados, cujo movimento de cargas tem vinculo direto com a desejada inser¢ao
competitiva da produgdo (leia-se a producdo em escala), nos mercados internacionais. Logo, o
conjunto de atores, internacionais e nacionais que definem o modelo do Hub Port para adequar o
Brasil as novas exigéncias da globalizacdo, o faz direcionado a reengenharia dos portos apenas
para as instalagdes privadas.

O cenario acima revela que um padrao especifico de modernizagdo portuaria “tornou-se,

I”*. Os fundamentos dessa afirmagio decorrem de registros da

artificialmente universa
Conferencia MODPORT II organizada pela Companhia Docas de Sao Paulo e pelo Banco
Mundial. Esta conferéncia foi realizada em Santos no periodo de 16 a 17 de maio de 1996, com a
participacdo de executivos das Companhias Docas (Brasil) e Ministérios Federais ligados ao
setor, onde o carater arbitrario das posi¢des defendidas na exposicao dos consultores do Banco
Mundial ¢ registrado no relatério, assim: “A representante do departamento da infraestrutura do
Banco Mundial, Paula Beato, segundo o Relatério da Conferéncia, se colocava dizendo nao
entender nada de portos, mas que sabia muito bem o que era preciso fazer.

Os resultados apresentados pelo Banco Mundial no referido evento, foram ja
empreendidos em portos do México, Argentina, Venezuela e Peru e obtidos a partir de receita

unica para realidades portudrias, institucionais e sociais especificas e diversificadas. Consta no

Relatorio de Pesquisa sobre o porto de Sepetiba:

Todas foram objeto do mesmo método de intervencdo: privatizagdo,
desregulamentacdo (sobretudo das relagdes trabalhistas) e modernizag¢ao (e,

¥ RELATORIO DE PESQUISA ..., 1999.
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portanto, redugdo da mao-de-obra), enfim, metamorfose das antigas
administracdes estatais dos portos em um tipo de ‘port-autority’ (RELATORIO
DE PESQUISA...., 1999).

Se de um lado, o modelo de gestdo portudria, hegemonicamente adotado por alguns
paises da América Latina e pelo Brasil em particular, aparece como um dos elementos inscritos
no discurso relativo a necessidade de insercdo competitiva da economia brasileira, na
globalizagdo, por outro lado, ele sustenta a logica de desterritorializagdo das atividades
portudrias em relagcdo ao espago urbano. Ou seja, os Hub Ports, devem estar localizados fora das
cidades, por suas necessidades de infra-estrutura fisica, em termos de aumento de retro-areas e
consumo de meio ambiente.

Ora, num cenario onde o porto quase sempre esteve alheio a urbe, como € o caso dos
portos da costa brasileira, a ampliagdo das perdas de possiveis sinergias de crescimento
enddgeno, através de inovagdes econdmicas, ampliagdo do comércio, com criagdo de novos
empregos especializados e manutencdo dos atuais, fica comprometida pela auséncia historica de
uma cultura gestionaria de compartilhamento entre as municipalidades e o setor privado.

Logo, as estratégias de modernizagao das infra-estruturas portudrias revelam e intensificam
o conflito entre a exigéncia por competitividade e um “minimo de cidadania”, entendida segundo
Sposati (1997) como a desmontagem da responsabilidade publica e social, num contexto de
politicas publicas neoconservadoras.

A cidadania conquistada pelos trabalhadores portuarios ao longo da historia ¢ colocada em
questdo quando observada a relacdo entre crescimento econdmico X desenvolvimento social no
contexto porto & cidade. Ela se traduz em uma equacdo complexa na dindmica da competitividade
global e dos niveis de cidadania existentes no Brasil. Tal complexidade aumenta quando se
apreende a forma brusca como foram incorporados os processo de flexibilizacdo e
desregulamentagao, no inicio da década de 1990.

Ao desacelerar o crescimento na década de 1980, o movimento econdmico fez dos anos
de 1990 tempos de urgéncia quanto a inser¢ao competitiva do Brasil nos mercados mundiais. Isso
alterou inevitavelmente a estrutura dos empregos, ainda que a grande industria demonstrasse
crescimento ao exportar nao havia correspondéncia na geragdo do volume de empregos, pois, a
logica modernizadora exige uma demanda de trabalhadores qualificados, que ndo se apresenta

como algo automatico. Para os autores que analisam a “Terceira Italia” a exemplo de Cocco;
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Silva (1999), no contraponto do modelo estratégico que exige o Hub port, a efetiva
sustentabilidade da modernizagdo produtiva ¢ mais o crescimento de pequenas e médias
empresas, localizadas nas cidades e no interior das regides, € menos, a dinamica imprimida pelas
grandes empresas, para gerar os dolares exigidos a uma emancipagdo quanto a dependéncia de
capitais especulativos e, portanto, das altas taxas de juros.

O raciocinio acima ajuda a pensar o atual padrdo de relacdo entre os portos e as cidades,
admitindo-se a possibilidade de criacdo de politicas integradoras, capazes de estimulo a
investimentos em pequenos e médios empreendimentos, tanto no nivel de infraestrutura logistica,
quanto no nivel da produgao social ¢ econdmica local, para sustentar os servigos portuarios.

Numa escala diferenciada de gestdo com relagdo ao modelo atual, a politica integradora
dos territorios locais, pode se tornar vetor de propulsio de emprego e renda, com base na
cooperacao entre setor publico e privado, observando que setor publico e que setor privado ¢
possivel e desejavel? Isso significa investimentos, tanto no nivel dos servigos basicos, a exemplo
da educacao, quanto em novos arranjos produtivos locais que devem estar pautados na cooperagao
técnica em vista de qualificar um setor de servigos avangado.

Na realidade nacional os portos continuam sendo “portas de entrada” e saida ou evoluem
para o conceito de “portos alimentadores” dos Hubs continentais, sem se constituirem em grandes
plataformas maritimas, a exemplo das Areas Maritimas Desenvolvidas para uso Industrial
(MIDAS) que faz do Hub Port, a conexdo entre a producdo em escala e o porto na busca de um
movimento portudrio baseado em recursos de qualidade, a ser implementado pela logistica
portudria.

A concep¢dao do BIRD para os paises emergentes, amplia o conceito de “interland”,
construido no periodo da industrializagdo e diz que o porto deve se constituir uma oportunidade de
negocios, ampliando suas funcdes para os setores industriais e comerciais. Esse “achado” do
Banco Mundial ¢ o resultado de estudos sobre capitais na Australia e, em seguida, quando o foco
de sua atengdo se voltou para as reformas do Continente Africano. Nessa direcdo segue a
abordagem globalista, afirmando que o “investimento no porto ¢ condi¢do sine qua non para o
desenvolvimento politico e econdmico pés-colonial na Africa”, sendo também sob esse enfoque
elaborado o planejamento regional da Europa do Japao.

Sob referéncias diferentes, o debate critico contemporaneo acerca do “novo regionalismo

regionalista”, também levanta questdes sobre a concep¢do de hinterland, mas ndo ratifica a
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abordagem do Banco Mundial, quanto aos modos de alcangar as adaptagdes ao novo padrdo de
desenvolvimento dos portos ¢ meios de competir através da producao local no mercado.

No processo de mutagao experimentado pelo comércio maritimo com a conteinerizagao € o
estabelecimento de novas redes, conectando o gigantismo naval, os Hubs ports continentais € 0s
portos nacionais e regionais, o Brasil ¢ tomado pela “onda modernizadora” sob um padrao
“tropicalizado” de Hub Port., o que obriga a desterritorializagdo e desfuncionalizagdo,
desregulamentagdo e privatizagao dos portos urbanos e nao apenas adaptagoes.

Mesmo sob diretriz tinica, os impactos da tropicalizagdo do modelo Hub Port se alteram
quando considerado, de um lado, as conjunturas politicas que favorecem aliangas, entre a tecno-
burocracia estatal e os “estrategistas” das empresas interessadas na mudanga. De outro lado, os
investimentos ¢ a formatagdo que adquirem as economias regionais brasileiras, de acordo com
seu perfil produtivo e de infra-estrutura.

A justificativa modernizante quanto a incompatibilidade entre a geografia fisica das
cidades e as novas geografias economicas dos territorios produtivos, esconde as reais razdes que
alimentam a flexibilizagdo industrial em busca da competitividade global. Dela se alimenta a
competi¢do intra e interportos, em busca de inserir as cidades, as regides e os paises no mercado
global. Mas, que cidades, que regides e que paises se inscrevem nessa competi¢ao? No caso das
cidades e regides brasileiras, nem todas sdo atingidas pelos investimentos produtivos ou por niveis
satisfatorios de equipamentos publicos e privados, capazes de gerar suporte para enfrentar a
competigdo global.

A modernizacao do sistema portuario nacional parece presa ao reducionismo, onde de um
lado, predomina a tendéncia de privatizar a gestdo como se a Unica origem dos déficits do sistema
portuario fosse a incompeténcia do setor publico para geri-lo. De outro lado, a descentraliza¢ao
para o nivel local, ocorre num ambiente sem transparéncia publica, e as municipalidades sequer
sdo consultadas como alternativa para assumirem a gestdo portudria parecendo ser apenas um
passo na efetivacdo da privatizacdo. Embora o novo estatuto dos portos preveja essa
possibilidade, o setor privado se apresenta de imediato, dotado de “expertise” para a gestdo, e &
colocado como a unica opgdo para obter investimentos e dotar o sistema portuario de
competéncia gestiondria, j& que o poder publico ndo se mostra sustentavel frente aos custos da

operagao portudria.
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Mesmo que o padrao Hub Port pudesse ser sustentado com investimentos nacionais, ainda
assim a sua versao “tropicalizada” teria como elemento de limitagdo, o modelo centralizado de
gestdo que difere da tradicdo de compartilhamento e autonomia encontrada nas experiéncias
internacionais. A possibilidade das municipalidades assumirem o controle da gestdo portudria,
tendo como suporte, o Estado-nacdo e quicd os organismos regionalizados em termos
continentais, a exemplo do MERCOSUL, esbarra nas condigdes objetivas da economia nacional.
Tal afirmativa pode ser apreendida a partir do debate feito por Porto (1999), sobre o modelo
operacional dos portos brasileiros, o qual evidencia na reengenharia portuaria do Hub Port, uma
expressiva dependéncia de recursos de capital e ambiental. Essa reengenharia deve ser planejada,
executada e controlada dentro de rigorosos padrdes técnicos, economicos, financeiros e de gestao
ambiental, para absorver as MIDAS. Esses elementos, quando observados a luz da realidade
brasileira, apontam um cenario limitado pelo perfil de monopdlio existisse no sistema portuario
publico do Brasil.

55 35

A Trajetoria dos portos brasileiros esta ligada ao conceito de “porto corredor” °°, sendo

um instrumento de transito fluido, requerido pelos carregadores industriais e pelas companhias
maritimas. O portos sdo o terreno de dominio dos “engenheiros de estado™®, para quem os
projetos de planejamento servem de suporte a logica da industrializagdo. Os portos se colocam
como infra-estruturas terminais, onde os fluxos de transportes tém um fim em si mesmo, ndo
sendo necessaria a sua gestdo ou governabilidade como nos Hub Port.

No nivel nacional, a implantagdo do padrao Hub Port ¢ justificada no diagnoéstico de
ineficiéncia das infra-estruturas portuarias como fator de elevagdo dos custos dos transportes.
Esse diagnostico antecede o processo de privatizagdo das estatais que foi ampliado durante o
Governo Collor. Os setores de petroquimica e fertilizante (seguidos do setor de
telecomunicagdes, setor elétrico e de transportes) revelam a necessidade de estreitar relagdes
entre as estatais ameagadas pela privatizacdo, e as instancias do executivo e o Congresso

Nacional, pelo fato dessas empresas serem altamente dependentes de negociacdes politicas junto

as instancias de governo. Esta forma de relagao “politiqueira” garantiu os aportes de recursos do

33 Porto corredor ¢ o termo usado para caracterizar os portos de trafego rapido em busca de elevar a0 méaximo a
agilizagdo dos fluxos de mercadorias (principalmente commodities) para o mercado de transformacgdo e/ou de
consumo.

3% 0 modelo de desenvolvimento portudrio planejado para ser apenas um corredor de exportagdo é chamado por
criticos, como Collin ¢ Baudouin, de modelo produzido por “engenheiros de estado”. Eles sdo projetados por
técnicos da burocracia estatal que planejam a infraestrutura dos portos estatais combinados ao padrio de
industrializagdo fordista.



70

tesouro, para financiar a privatizagdo das estatais com base nos empréstimos das agéncias
multilaterais e na combinagdo de poder existente na ¢época, entre a escala nacional e

local/regional®’

. Portanto, foi o jogo das forgas econdmicas em escala mundial e politicas, no
poder em nivel federal naquele momento, que definiram a localizagdo dos projetos de
moderniza¢do de infra-estrutura portudria nos espacos regionais, onde passam a se instalar os
interesses das empresas estatais em processo de privatizagao.

Nesse sentido a logica da modernizagdo portuaria brasileira fundada na “parceria” entre
setor publico e setor privado, assume um discurso de incompatibilidade da relagdo entre porto &
cidade e traz de forma explicita o interesse nos terminais privados ligados as empresas
transnacionais, deixando de fora os portos publicos, o que aparece de forma sobre determinada
para as cidades portuarias brasileiras.

A permanéncia da légica centralista do Estado nacional reserva o papel de parceiro as
empresas que utilizam os terminais privados para movimenta¢do de suas cargas e que demonstram
capacidade para captar maior volume de capital internacional, ficando para o setor publico das
cidades, a responsabilidade de absorver as externalidades negativas que a desregulamentagdo do
trabalho portuario e a desestatizagdo provocam, gerindo-as dentro dos limites da politica de ajuste
fiscal®®.

Ao setor privado de menor escala localizado nas cidades/regido, resta a busca subordinada
pelo alcance de politicas compensatorias de promogao de sua competitividade, menos pelos

objetivos dos proprios empresarios locais e mais pela avidez da racionalidade estatal por inserir o

pais no mercado, através da producdo e exportacdo em grande escala. Tal logica pode ser

37 Um exemplo desse movimento ocorrido na origem do processo de modernizagdo das infra-estruturas portudrias
pode ser observado nas noticias publicadas pelo “Jornal O Liberal” de 02.12.2003 sob a manchete: ‘“Relatério
Secreto de 1975”. Afirma o jornal que o diagnostico técnico de viabilidade da construgdo do porto para o escoamento
do ferro de Carajas, a ser gerido pela CVRD (na época ainda empresa estatal) encontra-se no relatério feito pela
Empresa Brasileira de Planejamento e Transportes, datado de 13 de julho de 1975, cujo parecer é tecnicamente
favoravel a viabilidade, tanto da constru¢do do porto de Tijoca, em Curugd, no Para, quanto do porto de Ponta da
Madeira em Sao Luiz do Maranhdo. Diz ainda a reportagem, que: “tanto a CVRD quanto o Governo (Federal),
sabiam que técnica e economicamente era viavel que se fizesse o escoamento pelo litoral paraense. A decisdo,
portanto foi politica”.

¥ Com a intengdo de relacionar essas referéncias ao movimento de descentralizagio previsto para ser operado entre o
Governo Federal e o Governo do Estado do Pard quanto a gestdo dos portos, observa-se que coube ao Para, na
condi¢@o de “delegatario”, a partir da data de assinatura do “Convénio de Delegag@o”, assumir a responsabilidade
com a sucessdo trabalhista dos “contratos individuais de trabalho dos empregados da CDP, que optarem pela nova
empresa (CPH), devendo manter estabilidade no emprego pelo prazo de 24 meses”, devendo ainda, “manter os
encargos decorrentes de Acordos Coletivos de Trabalho, pelo periodo minimo de 5 anos, a contar da data da
vigéncia, mantida a data base da categoria” (Clausula quarta Das obriga¢des da delegante) Convenio de Delegacao
n° 010/2002.
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verificada nas a¢des do Ministério do Desenvolvimento da Industria e Comércio Exterior, quando
institui politicas de “difusdo da cultura exportadora™’ para setores que apresentam possibilidade
de obter um “diferencial” de producao e qualidade a ser inserido no comércio exterior.

Nesse nivel, a busca por ampliar as escalas de produg¢do para o comércio exterior
representa para os portos modernizados, a captagdo de fluxos dos territorios produtivos locais,
mas servem fundamentalmente para justificar as gigantescas infra-estruturas modernizadas a fim
de atender o grande capital internacional. Tornar os portos modernizados, pontos de referencia
para pequenos e médios empresarios ¢ como se fosse um “respingo” da grande questdo colocada
no século XXI para a industria portuaria — o diferencial de qualidade. Esse diferencial exige dos
portos a apresentagdo de um eficiente e qualificado atendimento ao cliente, como indicadores
essenciais da concorréncia comercial intraportos. Ao mesmo tempo em que sdo exigidos dos
territorios produtivos locais, investimentos em produ¢do, em tecnologia e expertise para que
possam competir dentro dos padrdes internacionais de comércio.

A busca desse cenario competitivo, a modernizagdo dos portos esta fortemente centrada
nos terminais privados e as razdes do investimento pode ser depreendida dos dados do Anuario
Estatistico Portuario, onde se registra: “o Brasil possui uma cadeia de portos publicos ao longo de
sua costa, que responde por 29% da movimentacdo do sistema portudrio brasileiro, o que
significava 111,8 milhdes de toneladas em 1995, para um total de 387,7 milhdes de toneladas”
(PORTO, 1999, p. 226). Isso significa que 275,9 milhdes de toneladas, o equivalente a 70% da
movimentagdo portuaria brasileira, ¢ feita nos terminais de uso privativo. Nos portos privados o
movimento de cargas ¢ fundamentalmente constituido de granéis solidos e liquidos, cujo maior
volume (cerca de 70%) ¢ operado nos terminais da Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) e da
PETROBRAS, empresas que atuam essencialmente com a movimentagdo de insumos e a
producao de minério e petroleo. Esses dados revelam, portanto que sdo os insumos e produtos da
industria do minério e do petrdleo, os responsaveis pelo maior volume de movimentagdo no
conjunto dos portos nacionais.

Essa vocagdo produtiva desenvolvida pelos portos privados ¢ rapidamente absorvida na

concepcao de modernizagdo do setor portudrio, vinculada as grandes firmas e sintetiza o que

39 . ~ C e . . ;. . . o~ ,
Ver a respeito as agdes do Ministério da Industria e Comércio Exterior, em busca de criar nas regides do pais,
incentivos a uma rede de difusdo da cultura exportadora através do “Portal do Exportador”.



72

Klink chama de “viés globalista”, utilizado nas abordagens da modernizagdo portudria, como
sindnimo de competitividade global, sem levar em conta os niveis de cidadania local.

Para uma noc¢do das diferencas que separam o modelo Hub Port original e seu padrdo
“tropicalizado”, o quadro abaixo citado por Porto, demonstra os niveis de movimentagdo dos

principais portos do mundo que competem com suas infraestruturas nos circuitos globais.

ANO DE 1995 MILHOES DE TONELADAS
SINGAPURA 253,2
CHINA 173,0
ROTTERDAM 2943
SHANGAI 165,0
HONG KONG 127,5
NAGOYA 124,5
ANTUERPIA 108,1
YOKOHAMA 106,5

Quadro 3- Movimentagdo portuaria dos principais portos do Mundo
Fonte: Autoridade Portuaria de Rotterdam (1999)

O quadro ajuda a estabelecer uma comparagdo quantitativa e qualitativa quanto aos
padroes que separam a realidade dos portos nacionais de portos existentes na escala global. A
auséncia de uma politica industrial que governe os interesses nacionais e locais, na fase atual do
desenvolvimento produtivo, limita a participagdo do sistema portudrio as demandas das industrias
mais bem posicionadas na pauta de exportacdo. Além disso, a dindmica instituida no sistema de
transportes e de comércio exterior, cria para as cidades-porto, a 16gica da competitividade entre
cidades ou regides pela alocagao de investimentos que possibilitem sua inser¢do competitiva nos
circuitos globais de comércio.

Sob esse ponto de vista, a modernizagdo através da privatizacdo do setor portudrio
brasileiro, ¢ menos uma questdo de contestagdo quanto a presenca do setor privado e mais um
exemplo da auséncia de politicas publicas que promovam equitativamente, modernizagdo e
cidadania sob controle das escalas locais, regionais quanto a um projeto de desenvolvimento
integrado do porto com os territorios produtivos locais.

A questdo ¢ onde os debates e decisoes sobre os projetos de “modernizacdo” das infra-
estruturas das politicas publicas que impactam na cidade-regido sdo tomadas e que interfaces eles
estabelecem entre si? As escalas de planificagdo e decisdo sobre, a quem se destinam os
processos de modernizagao, reurbanizagdo e as politicas locais ndo revelam compatibilidade entre
a cidade e as atividades portuarias modernizadas e acabam se tornando projetos nao sustentados.

Isso significa que os rumos do setor produtivo local, sdo produto de macrodeterminagdes,
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definidas fora das interagdes politicas e de expertise mais proximas da identidade local , ou seja
com base no “viés globalista”,observado por Klink (2001).

Os estados regionais e as cidades em suas conformacoes de esfera publica local sdo atores
coadjuvantes nesse cendrio, embora, se observem aspectos, onde os investimentos do setor
publico em escala local, ao longo dos anos de 1980, tendem a substituir os investimentos, feitos
pelo setor publico em escala nacional, em politicas publicas na administracdo direta e em
empresas estatais, em processo de descentralizagdo. Essa mudanca, entretanto se mostra centrada
na “prefeiturizagdo” e/ou “estadualizacdo” das politicas publicas como significado da
desresponsabilizagdo do Governo Federal com sua heranga centralizadora e patrimonialista.

Ao repassar aos Estados e Municipios responsabilidades antes centralizadas, mesmo
havendo uma maior participagdo tributaria, revelada na “inversao dos estados € municipios, que,
a partir de um piso de 1,6% do PIB em 1983, atingiu cerca de 3% em 1990” (PRADO, 1994), nao
tem assegurado padrdoes de desenvolvimento local a altura dessa participacdo na produgdo
nacional. Isso fica explicito nos niveis de desemprego que revelam o lado perverso do processo
de modernizagdo. Se desde a década del960 o Estado nacional tinha o controle absoluto da
formulacao das estratégias de desenvolvimento e defini¢do dos investimentos para efetivar a
maioria dos projetos de infra-estrutura e das demais ac¢des de governo, a urgéncia da
descentralizacdo redefine os papéis dos atores do setor publico (Unido, estados e
municipalidades) e do setor privado e com eles a necessidade do debate competente e
democratico nas escalas locais/regionais, no sentido de melhor definir o que ¢ essencial para
assegurar um real desenvolvimento e ndo apenas a inser¢ado competitiva da economia nacional no
novo padrao de crescimento econdomico global.

A mudanga nas infraestruturas portudrias, com base na reestrutura¢do produtiva, que
prevé flexibilizagdo e desregulamentagdo, requer que qualquer tentativa de agregar valor a
industria portuaria em nivel local, passe necessariamente por instalagdo de infraestrutura logistica
nos territorios locais de forma a beneficiar o manuseio e tratamento das cargas, através de
processos de transformagdo, comercializagao e distribuicao. Essa dindmica sustentada nos setores
de servigos, basicos e avangados, coloca os portos brasileiros, principalmente os portos publicos
localizados nas metropoles, em situacao de desvantagem, frente aos projetos de ampliacdo dos
terminais privados, que passam a funcionar como Hub Ports para a verticalizacdo produtiva de

produtos importantes na pauta de exportagdes.



74

4 REGULACAO E GESTAO DO PORTO DE BELEM: A TRAJETORIA DE UM PORTO
CORREDOR

“Vou 14 na praia fazer compras’. Esta expressdo ha uns 30 anos era muito
usada em Belém. E hoje ainda tem algum “coroa” que a utiliza. O leitor
jovem pode — e deve — estranhar. Que praia ja é essa em Belém? Ou onde
ficava esta praia, onde os mais antigos iam fazer compras? Tudo bem,vou
saciar a curiosidade: ir a praia fazer compras significava, antigamente, ir
a0 Ver-o-peso. Porque nos tempos de antanho ali era praia, praia essa que
deixou de existir com o aterramento de toda orla da baia de Guajaré, em
fungdo da construcdo do porto de Belém.

(A PROVINCIA DO PARA, 1998)

O espaco que se constitui no atual porto de Belém passou por formagdes em sua
organizacao e gestdo, cuja origem revela vinculos profundos com a cidade. O comércio de trocas
que marcou o inicio da formacao da cidade, aos poucos foi sendo substituido e com ele o padrao
de desenvolvimento do local das trocas — o porto. Para efeito dos objetivos desse capitulo,
apresentamos as formas de organiza¢do e gestdo do espaco portudrio de Belém, utilizando a
nogio de “ciclos” *. A partir de uma breve digressdo a fase Colonial. Centramos nossa analise
considerando a existéncia de dois grandes “ciclos de modernizagdo portuaria”, que se revelam
desde o inicio da organizagdo estatal republicana.

Originalmente descrito como um “fragmento de terraco de sete a 8 metros™' localizado
ao lado do ”Nucleo Feliz Lusitania”, local de funda¢do da cidade de Belém em 1616 também
chamado “Forte do presépio”, o espago reservado para as relagdes de comércio da cidade de
Belém com o interior da regido e com a metropole colonial, segue revelando lagos profundos com
a formacdo histérica e econémica da Amazonia.

O desenvolvimento da fun¢do comercial da cidade de Belém, com suas raizes na troca de
mercadorias produzidas no interior da regido (ouro, casca de pau cravo, salsaparrilha, agucar,
baunilha, café e cacau) e comercializadas com produtos vindos da Europa, dispunha como local de
fundeio, a Baia do Guajara em frente a “embocadura do igarapé do Piri”. Com a construcao da

igreja dos frades mercedarios em 1640, esse local conhecido como “ancoradouro principal” tem sua

%0 termo “CICLO” ser4 utilizado aqui baseado na critica feita por Pacheco em sua obra “O Caboclo e o Brabo” onde
o conceito de “ciclo da borracha” expressa na literatura sobre a historia da econdmica gomifera na Amazonia, a idéia
estritamente econdmica: “geralmente a descri¢do do ciclo economico da borracha s6 garante a unidade do todo social
enquanto se sobrepde a uma histéria politica e cultural extremamente empobrecida e plena de lacunas [...].
Satisfazendo a ambos os requisitos, a no¢do de ciclo impds-se como modelo de organiza¢do dos fatos historicos
ligados a producdo da borracha na Amazénia” (PACHECO FILHO, 1999).

*I' Garrou apud Penteado (1973).
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fun¢ao transferida da margem esquerda para a margem direita do igarapé que durante todo o século
XVII serviu como porto da cidade.

A pesquisa de Penteado (1973) indica a obra de Manuel de Mello Cardoso Barata — “As
primeiras ruas de Belém”, onde este relata que at¢é meados do século XVIII “a rua que
acompanhava o litoral da Baia do Guajara ‘ era chamada” Rua da Praia “e s6 tinha edifica¢des do
lado oriental do mercado’” (BARATA apud PENTEADO, 1973, p. 48).

As relagcdes de comércio que a cidade mantinha, iam desde o interior da regido
Amazonica até os portos europeus, de Génova, Hamburgo, Veneza, Franca ¢ Holanda. A
evolucao do sistema de comércio local transforma aos poucos o “ancoradouro” em “cais” que de
“posto de trocas” passa a “grande empodrio da Amazdnia”, constituindo-se como praca
exportadora.

A partir de 1755, a Companhia Geral do Grao Para (1755- 1778) promove a regido
Amazonica no mercado do Atlantico, do Mediterraneo, do Mar do Norte e do Baltico, através do
comeércio agro-extrativista.

Em 1771, o primeiro projeto técnico € apresentado, com o objetivo de criar um sistema de
canais, cuja entrada deveria ter “um cais de pedra cingido por arvores fecundas” No plano de
engenharia de Gronfelts que consta das descri¢des feitas por La Condamine na obra “Viagem na
América Meridional: descendo o Rio Amazonas” as despesas de construcao deveriam ser pagas
pelos moradores locais que possuissem canoas, tanto para o comércio interior, quanto para as
embarcagdes maiores cujo registro de velas, remos e lemes feitos na “Casa de Registro” se
constituiria em tributo pago para financiar a constru¢ao do “porto de pedras”, até sua conclusao
total.

Antes disso, o embarque e desembarque de mercadorias € 0 movimento de passageiros, que
chegavam e saiam de Belém por via fluvial, se dava, pelos trapiches construidos em madeira de lei,
resistente a agdo do tempo e das aguas, sendo utilizada a “rampa” (obra de cantaria portuguesa),
que seguia até onde hoje inicia a Av. Presidente Vargas. A evolu¢do do padrdo de pequeno cais de
madeira € uma rampa como pontos de acostamento até a politica do “um tanto para cada remo”
descrita por Penteado (1973, p. 52) mostra como a cidade de Belém sustentou as atividades de
comércio da colonia portuguesa e em seguida como os ingleses se aproximam da regido com

inovacdes em termos do capitalismo mercantilista.
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Observa-se que essa primeira planificagdo do espago do cais de Belém, feita pelo Major
Engenheiro Gaspar J.G. Gronflts, apresentada em 1771, ou seja, 17 anos apo6s a criacdo da
Companhia Geral do Grao Pard, pode ser apreendida como uma estratégia dos colonizadores em
disputa por expansao mercantilista, para “modernizar” o posto de trocas. Frente as ameacas da
concorréncia inglesa que se expandia nas fronteiras ultramarinhas, a planificagdo do espaco das
trocas mudando sua paisagem original de ancoradouro para cais de madeira e rampa até um porto
de pedras projetado a partir de uma visita de ingleses a regido, ¢ o primeiro sintoma de faléncia
do modelo econdmico e com ele do padrao do local da trocas representado pelo porto colonial
original.

A ascensdo de uma economia centrada nas metropoles colonialistas com seus mercadores
distribuidos no mercado internacional em busca de expansdao do sistema empresarial revela a
forte influéncia inglesa e desenha o caminho que serve de base para a infra-estrutura necessaria a
economia da borracha que na seqiiéncia se instala nas fronteiras da regido Amazonica.

Com a abertura dos portos nacionais sendo decretada por D. Jodao VI em 1808, outro
“ciclo” se abre para as relagcdes de comércio do pais e da Amazonia, mas, € com o “ciclo da
borracha” iniciado a partir de 1850, que a velha Belém e seu ponto de trocas comegam a se
“modernizar” e crescer em importancia no cenario econdmico mundial.

A nova ordem econdmica e financeira que emerge com a Republica, impde a cidade de
Belém, através de sua urbanizagdo agoes de saneamento e embelezamento, mudancas nos modos de
vida, expressos nos habitos e costumes copiados do “grande centro civilizado” — a Europa —
principalmente da Franga que inspirou o modelo de urbanismo materializado no dominio
modernista da Belle-Epoque **.

Entre 1870 e 1912 essa expressao cultural produz a dialética entre modernidade (enquanto
expansdo da riqueza) e economia (enquanto expansdo tecnoldgica produzida pela Revolugao
Industrial), assinalando a insercdo da Amazdnia em um padrio de “modernizagdo” cujos
indicadores derivam da industrializa¢do, da divisdo técnica do trabalho, da urbanizacdo e da
formacao de uma elite regional como elementos constitutivos da conexao local com as modernas
sociedades “civilizadas”.

A transicdo do século XIX para o século XX marca o Brasil e a Amazonia com a

transformacdao do espago publico e a organizacdo de uma nova estrutura urbana manifestada

2 Sarges (2000).
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43 . .
. localizado na “metropole da

dentre outras formas, na constru¢do do “porto organizado
Amazonia”. Ferrovias, luz elétrica, bondes e prédios sdo elementos que expressam o poder de
uma nova classe social em ascensdo, cuja referéncia de projecdo ¢ a industrializagdo em
andamento nos centros econdmicos.

Portanto, ¢ com a “necessidade” criada pela internacionalizacdo da economia capitalista,
como condicdo de ampliacdo e reproducdo do capital expressa pela producdo gomifera e sua
exportacdo, que € apresentado o projeto de construcdo do porto. Os representantes do capital
internacional tornam-se responsaveis pela obra do porto, sob regime de concessao (contrato entre

o Estado e a Port of Pard). A cidade ndo participa desse processo, a nao ser oferecendo mao-de-

obra para o trabalho mais insalubre e perigoso da operagdo de engenharia.

4.1 O PRIMEIRO GRANDE “CICLO DE MODERNIZACAO” DO PORTO DE BELEM

Mesmo sabendo-se que a cidade tem inimeros portos e, portanto inimeras entradas, onde
em cada ponto existe um “dono”, para os quais Acevedo Marin; Chaves; (1997), chamam, “donos
das margens do rio”, expressando a apropriagdo privada em nome dos interesses de proprietarios
locais, sejam comerciais ou residenciais ¢ com a constru¢ao do porto organizado que se revela a
face mais emblematica do dominio privado da orla da cidade.

Quando apreendidos como “donos das margens”, os “invasores” e/ou concessionarios da
margem do rio sdo colocados, cada um obedecendo a uma légica particular que move seus
interesses. Os interesses que movem a privatizacao do litoral da cidade vao desde as companhias
de navegac¢do de particulares, que operavam em Belém no transporte para exportacao da borracha
até o espaco regulado pelo Estado nacional e cedido em concessdo a Port of Para onde foi
construido o “porto moderno”. E dessa janela que optamos para olhar a desintegragdo da relagdo
porto&cidade, observada sob lentes criticas quanto as abordagens que formalizam um
planejamento funcional do territorio local, preso ao ideal de “progresso” e sob uma trajetéria de

descontinuos horizontes de “modernidade™.

# Segundo o Manual do trabalho Portuério, Porto Organizado ¢ entendido como o espago “construido e aparelhado
para atender as necessidades da navegagio ¢ da movimenta¢do ¢ armazenagem de mercadorias, concedido ou
explorado pela Unido, cujo trafego e operacdes portudrias estejam sob circunscricdo de uma autoridade portudria. Os
portos ndo enquadrados nessa situagdo sfo ditos ndo organizados”. (BRASIL, 2001, p. 14). Os portos ndo
organizados sdo os pequenos cais que servem para recebimento de mercadorias sem ter sua atividade regulada ou
administrada por ordenamento estatal formal.
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Nesse sentido, a tltima década do século XIX ¢ marcada por novos diagndsticos técnicos
de engenharia, expressando que Belém era desprovida de um porto a altura do mercado de
exportagdo da borracha amazonica. Era necessario o escoamento de forma agil e mais eficiente
para dar conta da escala de producao do latex.

A economia da Borracha ja indicava a possibilidade de lucro para a operacao portudria. O
movimento do porto de Belém passa de 11. 252 toneladas (t) em 1840, para 258.115t, em 1880.
Em 1890 chega a 338.555t e no periodo aureo de 1910 atinge 1.472.198t. Esse aumento de
movimentacao de cargas se conecta ainda as mutacdes no transporte fluvial que ligava o interior a

“metropole da Amazdnia”, através da ampliagdo de linhas de navegacao interior.

Tabela 1 -Porto de Belém — Exportagdes para o Exterior1915 a 1966

PRODUTO| 1915 1930 1939 1961 1966
Mercadoria T % T % T % T % T %
Castanha 3.372,4 8,34 |7.0289 |558 [9.823,0 |12,65 [19.579,3 |41,46 |15.120,7| 24,28
Borracha |29.315,3 |72,52 |11.019,7 (8,70 |9.329,5 |12,03 | - - 100,6 |0,17
Pimenta - - - 2.863,8 |6,06 |5.731,8 |9,28
Cacau 3.637,5 8,99 [1.8355 |1,45 (22814 [294 (3422 0,72 [729,9 1,18
Madeira 866,9 2,15 |97,052,5 |76,55 |44.203,1 | 56,56 |20.257,1 |42,92 | 34,029 |55,10

Fonte: Penteado (1973).

O Boom da borracha tornava crescente a afluéncia da navegacao, faltava, porém o porto,
pois os “trapiches” existentes “eram ineficientes para atender o trafego da exportacdo da
borracha, insalubres por revelar problemas de saude publica, além do que, enfeiavam a cidade”,
de tom “europeizado”, pelo consumismo das elites locais. Sob esses argumentos o Projeto do
engenheiro Sabdia e Silva previa além de um padrdo de constru¢do das instalagdes portudrias, a
necessidade de “regularizagdo do litoral da cidade junto a Baia do Guajarda” (PENTEADO, 1973,
p. 62). Essa perspectiva de planejamento publico, centrado na urbanizagdo e combinando os
interesses da organiza¢do do territério local com a economia, foi subsumida pelo poder
centralizador do Estado-nagao que sob pressdao do mercado internacional inicia estudos, prevendo
o prolongamento do cais existente, revelando o poder centralizador da escala nacional no
planejamento do territorio local.

No inicio do século XX a Unido coloca em concorréncia publica a execucdo da obra do

porto de Belém dada em regime de concessdo ao engenheiro Percival Farquhar e que expressa a
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presenca do capital internacional no financiamento e na gestao privada do porto de Belém tendo a
frente a Port of Pard. O responsavel pela obra do porto de Belém™, iniciada em 1909, retirou da
frente da cidade, todos os antigos trapiches e inaugurou em 12.10.1909, os primeiros 120m de
cais, que corresponde aos atuais galpoes 4, 5, 6, 7 e 8 da CDP. Estes passaram a movimentar a
exportagdo da borracha. Quatro anos apds, em 1913 a area construida passava para 1.718 metros
de cais de acostamento e 15 armazéns. Tudo indicava o amplo sucesso da empresa; sua renda
bruta passara de 66.000 dolares em 1909 para 204.000 em 1910, atingindo mais de 300.000
dolares em 1911 (PENTEADO, 1973).

A concessionaria Port of Para, empresa constituida por capital internacional e gerida por
Farquhar, inicia a constru¢do e também assume a administragdo do porto. As clausulas
contratuais entre essa empresa e a Unido, com vigéncia prevista para o periodo entre 1906 e
1956%, ndo foram cumpridas, em razdo da crise da economia da Borracha, que se complexifica
com a Primeira Grande Guerra Mundial e em seguida com a crise da economia internacional de
1929.

Ainda assim, o porto registra na primeira fase de sua constru¢do um movimento que
justifica sua organizagao vinculada a industrializagdo enquanto referéncia de modernizagao. Isso
pode ser apreendido, quer no modo de producdo através das tentativas de planejamento regional
verificadas no “Plano de Defesa da Borracha” (1912), quer no padrdo das infraestruturas
necessarias para a reprodugdo capitalista expressas no projeto da Port Of Pard. A fotografia

abaixo mostra o porto de Belém no periodo inicial de sua constru¢do moderna:

*A concessdo para explorar os servigos portuarios pela Port of Pard, foi autorizada ao engenheiro Percival Fharquar,
“homem de negdcios” nascido na Pensilvania — Estados Unidos (1864-1953) que ja havia participado da organizagao
da Light and Power em Sao Paulo e no Rio de Janeiro.

* Com base na demanda pela exportagio da borracha o Presidente da Republica Francisco de Paula Rodrigues e
Lauro. S. Muller, Ministro de Estado de Negocios de Industria, Viagdo e Obras Publicas, autorizam através do
Decreto n° 6.283 de 20.12.de 1906 o funcionamento da empresa ‘“Porto of Para”.
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Fotografia 1-Porto de Belém no inicio do século XX
Fonte: http:www.cdp.com.br

A fotografia revela o tragado do porto de Belém, sob a influéncia da exportacdo da
borracha, quando mesmo apresentando intenso movimento de exportagdo o maior volume de
movimentacao era centrado nas importagdes de produtos para o consumo local. Isso demonstra os
limites da producdo centrada em um unico produto agro-extrativista e a dependéncia das
importagdes de produtos basicos que a regido mantinha.

Essa tendéncia do porto de movimentar maior volume de importagdo tem num primeiro
momento sua explicacdo na demanda local quanto a importacao do carvao inglés, que alimentava a
navegacgdo a vapor na regido Amazonica. A dindmica das transagdes comerciais do porto muda
com a inovagdo técnica revelada na substituigdo da matriz energética, através da introducao do
petréleo e seus derivados que substitui o carvdo como alimento dos mecanismos propulsores das
embarcagdes. Houve, portanto, a redugdo das importagdes, provocada pela auséncia de demanda
por carvao. A faixa de cais reservada para o carvao vindo da Inglaterra passa a servir de depdsito
de madeira de origem local destinada a exportagdo para os EUA. Tal defasagem quanto as
importagdes ¢ compensada pela intensificagdo do mercado regional e nacional que pode ser

apreendida na tabela abaixo pelas cargas em “transito” no porto, no periodo de 1915 a 1960.

Tabela 2 — Cargas em transito movimentada no Porto de Belém — periodo 1915 a 1960

ANO IMPORTACAO | EXPORTACAO | TRANSITO TOTAL GERAL
1915 193.773 108.099 21.131 323.003

1920 175.868 148.790 21.726 346.384

1930 223.499 231.890 27.320 482.897

1940 307.836 162.214 39.318 509.368

1950 379.615 205.551 36.137 612.303

1960 560.353 275.768 51.678 887.7999

Fonte: Penteado (1973).
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Para uma noc¢ao do movimento do porto, a tabela mostra que o volume de carga geral em
1915 teve um total de 323.003 toneladas. Deste total, 60% representa importagdes, centrada no
trafego maritimo, responsavel por 56% do total da carga movimentada; enquanto que o trafego
fluvial representava 36,22%. O volume de cargas exportadas, importadas e em transito,
representam trabalho e lucro para as empresas de navegacao local, que respondem pelo transporte
da producdo e pelo abastecimento do interior de produtos importados, a exemplo dos derivados
de petréleo Assim, o maior impacto da crise da borracha ¢ absorvido inicialmente pelas frotas
maritimas que atuam no longo curso e pelas empresas constituidas com capital internacional,
cujos investimentos de risco eram assegurados pelo Estado nacional, a exemplo da Por of Para.

Lembrando que o referido periodo ja indica a fase de decadéncia da borracha extrativa na
Amazonia ocorrida tanto por razdes de ordem econdmica (a proximidade da produgdo asiatica
dos centros consumidores), quanto de ordem militar (a Primeira Guerra Mundial). Esses fatos que
revelam os dados do movimento do porto entre 1915 e 1918 estao distribuidos na tabela abaixo,

onde € possivel observar que o movimento do porto se reduz drasticamente entre 1911 e 1918:

Tabela 3 — Movimento de importagdo e exportagdo do Porto de Belém — 911-1918

ANO IMPORTACAO EXPORTACAO TOTAL
1911 375.333 124.733 500.006
1913 301.824 109.316 411.140
1914 502.413 94.869 300.882
1916 227.810 127.691 355.501
1918 207.800 155.068 362.948

Fonte: Penteado (1973, p.89) apud Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais

A crise provoca a diminui¢do de entrada de navios estrangeiros em busca da borracha no
porto, o que para a economia de base comercial existente em nivel local/regional, tinha menor
relevancia frente ao intenso trafego fluvial, tido como muito mais importante, pois seu volume de
movimentacdo se mostrava maior do que a exportacdo. Além disso, a produgdo local ¢
transportada via cabotagem (dentro do pais), pois a industria nacional também passa a absorver
parte desta.

Esses dados mostram que mesmo tendo sido construido para servir aos interesses da
industria em escala internacional, o porto de Belém mantém desde o inicio do século XX até a
década de 1960 um vinculo de produtividade muito mais proximo da economia local/regional e

nacional do que com economia industrial, centrada no mercado externo. A balanga de trafego no
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interior da regido se mostra intensa e pode ser verificada no projeto inicial da Por of Para que
previa a construcdo de uma ferrovia ligando Belém ao Rio de janeiro, abrindo uma rota de
penetragdo entre o porto de Belém e a regido sudeste, numa operagdo de ampliagdo de seu
mercado interno, ou seja, do hinterland do porto de Belém (PENTEADO, 1973, p.85). Tal era a
visdo estratégica do empresario da Port of Para que soube tirar grandes lucros da posi¢cdo do
Brasil e da Amazonia no mercado externo. Os lucros repercutiriam em Paris da seguinte forma: As
receitas liquidas da Port of Para e das oficinas atingiram a 383.400 francos, elevando-se a
1.606.080 francos o total destas receitas desde primeiro de janeiro de 1914 contra 2.171.263
francos em 1913 (PORTO apud PENTEADO, 1973, p. 83).

As receitas brutas do servigo de navegagdo da Amazon River empresa similar a Port of
Pard, que explorava a navegacdo no Estado do Amazonas, elevaram-se de 2.678.155 francos
1913 para 4.041.365 francos em 1914, indicando lucro dobrado anualmente com um brutal
crescimento econdmico do servico de navegacao, ligado ao porto de Belém. Entretanto, o gestor
da Port of Para foi o responsavel pela depreciacdo dos titulos da Amazon River no mercado
internacional, vindo depois a adquiri-los, o que provocou a quebra dos pequenos competidores
locais ja que inicia uma guerra fiscal, através da concorréncia entre precos de fretes, das empresas
locais e as detentoras de capital internacional. O Estado centralizado ndo intervém na gestdo,
deixando as vantagens da economia da borracha para as empresas internacionais.

O agravamento da crise de desvalorizacdo da borracha faz cair o movimento do porto, que
somado ao impacto da queda da importagdo do carvao e a importagdo em geral, no periodo de
Guerra, torna a retracao do capital estrangeiro o principal argumento para a reducao das cldusulas
contratuais entre a Port of Para e a Unido. Esse abandono quanto aos investimentos, deixa o porto
de Belém, desde entdo, acéfalo s6 sendo retomada sua gestdo pelo Estado-nacdao na década de
1940, quando por iniciativa do Governo Federal ¢ criada a Autarquia Federal denominada

Sistema de Navegacao e Administragdo Auténoma dos Portos do Para (SNAPP).

4.1.1 A Regulacio estatal centralizada do porto de Belém

O periodo que antecede a Segunda Grande Guerra Mundial representa a quebra do

dominio inglés, expresso na presenca da Port of Parad indica o inicio da regulacdo e gestao direta

e centralizada do Estado na gestdo do porto de Belém.
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Através do decreto de n° 2.154 de 27 de abril de 1940. O Sistema de Navegagdo e
Administracdo Auténoma dos Portos do Pard (SNAPP) se constitui numa Autarquia Federal e
incorpora a entdo concessiondaria Port of Para e a Amazon River (Manaus).

Sob o auspicio da gestdo Federal, através da Marinha de Guerra do Brasil, o primeiro
diretor-geral dos SNAPP, o capitdo-de-corveta Francisco Vicente B. Viana, teve como seu
primeiro superintendente portudrio em Belém, o também capitdo de corveta Horacio Braz da
Cunha.

A intervengdo estatal centralizada do porto de Belém passa a fomentar os ‘“sonhos
patrimonialistas” foram herdados da coloniza¢do portuguesa pelas elites locais, tornando-se,
segundo relatos obtidos na pesquisa de Penteado (1973, p. 83) “cabides de emprego habilmente
utilizados pelas correntes politicas que passam a controlar a autarquia Federal” [...]. Em 1963 o
SNAPP possuia 2.283 funcionarios e 24 navios recebidos em péssimo estado de conservacao da
Amazon River.

As atividades portudrias e de navegagdo mantém-se insustentdveis do ponto vista
econdmico (local e nacional), j& que o boom da borracha responsavel pelos investimentos de
capital internacional se esgotou e transferiu renda apenas para seus investidores estrangeiros, sem
nenhum compromisso com a cidade.

Na seqiiéncia, a gestdo estatal centralizada, revela seu grau de incompeténcia, quando em
1956 a carga movimentada na regido Amazonica chega a 18.450t. Essa situacdo se agrava sob a
gestdo do Governo Federal através da SNAPP, que tornar mais critica a viabilidade econdmica do
porto, demonstrando descontrole sobre gastos com comida e combustivel para abastecer os
navios das linhas interiores, além do despotismo na administracao publica do porto.

A partir da década de 1960 com um setor publico nacional, concentrando as atividades
politicas e econdmicas, sob o regime politico da ditadura militar ¢ o controle da produgdo
econdmica do pais; a administragdo portudria adquire um perfil estatal-militar que vai refletir nas
relagdes entre Estado, trabalhadores e empresas envolvidas na prestagao dos servigos portuarios.

A faléncia do padrdo de gestdo insustentavel do SNAPP ¢ decretada na sua extingdo
através de Dec. Lei de n® 155 de 10 de fevereiro de 1967. Tal fato, leva a criacdo de duas empresas

estatais para implementar as atividades portuarias e de navegacao fluvial na Amazonia. Essas duas
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novas empresas sao a Companhia Docas do Pard/ CDP e a Empresa de Navegacdao da Amazonia
(ENASA S/A), ambas caracterizadas como sociedades de economia mista*®.

No nivel Federal a mudanca ocorre com a criagdo da Empresa Publica de Portos do Brasil
S.A. (PORTOBRAS) através da Lei n° 6.222, de 10 de julho de 1975. Esta empresa concentra a
atribuicdo de coordenar todo o sistema portuario brasileiro, sendo a Companhia Docas do Para
uma de suas subsidiarias. Com a extingdo da PORTOBRAS em 1990, a Companhia Docas do Para
passa a ser vinculada diretamente ao Ministério da Infra-Estrutura, (criado no Governo Collor,
para agregar o Ministério dos Transportes e outros ministérios responsaveis pela infra-estrutura
nacional). Com isso, se pretendia iniciar a “reengenharia do Estado”, para enfrentar a
reestrutura¢do produtiva em movimento nas economias mais avanc¢adas desde o inicio da década
de 1980.

Essas mudancas, se observadas pela janela do médio e longo prazo, configuram um
“ensaio” para iniciar “o segundo ciclo de modernizacdo do porto de Belém”, previsto pelas
Agéncias Multilaterais, no bojo do conjunto de estratégias para adaptar o pais a nova ordem
econdmica do comércio global.

Ao final da “era Collor”, sdo desfeitas essas estruturas, voltando o setor de transportes
para a esfera de competéncia do Ministério dos Transportes e junto permanece a Companhia

Docas do Para.

Fotografia 2- Area do Porto de Belém antes da REVAP de 1990
Fonte: http://www.cdp.com.br

* Em sessdo publica do dia 28 de agosto de 1967, foi constituida a Companhia Docas do Para (CDP), tendo sido
aprovada através do Decreto n® 61.300 de 06 de setembro de 1967, com publicagdo em Diario Oficial da Unido em
11 de setembro de 1967.
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No inicio da década de 1990, o cenario da descentralizagao e desestatizacdo do sistema
portuario ¢ demonstrado no convénio celebrado entre a CDP ¢ o Governo Federal/SNT/DNTA
(Convénio de Descentralizacdo n° 003/11/1990), prevendo a descentralizacdo dos servicos
portudrios e hidroviarios.

Através desse novo instrumento juridico, a CDP passou a gerir, além dos 10 portos*’ do
Para, o Porto de Porto Velho (RO)48, duas administra¢oes hidroviarias, a saber: a Administragao
das Hidrovias da Amazodnia Oriental (AHIMOR); e a Administragdo das Hidrovias do Tocantins
e Araguaia (AHITAR), que por meio de sucessivos termos aditivos, vem tendo o convénio
prorrogado.

Essa descricao histdrico-analitica possibilita a apreensdo da trajetdria do primeiro grande
ciclo de modernizacdo do porto de Belém, que nasce movimentando o comércio local, gerido
pela Colonia portuguesa tanto no interior da regido quanto em dire¢cdo a metropole.

Ao ser privatizado pelo capital inglés, para sustentar o padrdo de industrializacdo das
economias avangadas, o porto mantém-se vinculado a economia agro-exportador da produgdo
gomifera. Portanto, ndo alcanga o padrao fordista com ganhos de produtividade e garantia de um
estado de bem estar social para a cidade-porto e sua regido. Logo, ndo sdo firmados pactos de
cooperacao nas relagdes entre capital e trabalho, ao contrario esse periodo ¢ marcado por violagdes
de direitos humanos, através do trabalho escravo imposto pelos regimes de “aviamento” nos
seringais. Esse ciclo opera um padrao de desenvolvimento regional sem que a regido experimente
niveis socio-culturais e econdomicos proprios do fordismo, que caracterizou o desenvolvimento dos
portos das cidades dos paises de economia mais avangada.

A comparacao da trajetoria do porto de Belém com o padrao industrial revelado nos portos
do Norte Europeu mostra de um lado, que ndo foi possivel qualquer relagdo entre a economia da
cidade e os avangos do modo de produgdo industrial e de outro lado, que o grande volume de
movimentacdes realizadas pelo porto ndo puderam ser revertidas em desenvolvimento das
municipalidades em razdo da gestdo privada, sob controle e apropriacao do capital internacional e

em seguida estatizada e centralizada.

*TVila de Conde, Santarém, Macapa, Miramar, Sdo Francisco, Altamira, Itaituba, Obidos, Maraba ¢ Belém.

* A alteragdo recente do organograma institucional da CDP pode ser verificada a partir da década de 1990 com a
exclusdo do Porto de Porto Velho de sua administragdo. Este porto passou a ser de responsabilidade do Estado de
Rondobnia, em dezembro/1997, e mais, recentemente, o Porto de Macapa, que também estava sob a jurisdicdo da CDP,
foi municipalizado.
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A ndo sustentabilidade do padrao de regulagao e gestao do porto se revela nas mutagdes em
sua forma de organizagdo, que ocorre a revelia de qualquer participagdo do poder local, de forma
autoritaria e sem transparéncia publica, cultuando o saque as riquezas locais, o clientelismo e o
patrimonialismo impressos de um lado pelo capital internacional, de outro, pela centralizagao e
autoritarismo do Governo Federal.

O porto de Belém ¢ produto de uma trajetoria de dependéncia, seja de investimentos do
capital internacional, seja dos interesses articulados no nivel federal, demonstrando a auséncia de
uma cultura gestionaria e democratica quer dos investimentos em infraestrutura, quer da
construgao de politicas publicas de promogao da cidadania.

O estado ao centralizar o planejamento publico e instituir um padrao desenvolvimentista e
centralizador para a economia nacional e regional, assume os déficits do abandono do capital
internacional, especificamente os representado pela Por of Para, que na auséncia de recuperagao
econdmica do sistema portuario sob a gestdo estatal centralizada, abre espaco para os consensos
que irdo permear a recente modernizacdo neoliberal que descentraliza e privatiza o sistema

portuario de Belém.

4.2 0 SEGUNDO “CICLO DE MODERNIZACAO™: O COMPLEXO PORTUARIO DO RIO
PARA (Década de 1990)

O elemento regulador do segundo “ciclo de modernizacdo” conservadora dos portos no
Brasil ¢ a Lei. 8.630 de 23 de fevereiro de 1993. Esse estatuto juridico altera os dispositivos
legais sobre a exploragdo dos portos organizados e redireciona o ambiente institucional da gestao
portudria através das diretrizes de descentralizacdo e desestatizagao do sistema.

A descentralizacdo e a desestatizacdo do sistema portudrio alteram o estatuto da
Companhia Docas do Para que assume fungdo de “Autoridade portuaria” para coordenar e
fiscalizar os servicos em busca da competitividade. A fungdo da autoridade portuaria é criar
condi¢des de viabilidade operacional em termos de tarifas e precos, cabendo a execucdo da
operagao portudria ao setor privado. Essa inovagao na regulagdo dos portos leva a CDP a elaborar
um Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Belém-PDZ (1997).

O PDZ tomou como referéncia, um diagnostico feito por técnicos da CDP que levantaram
no Porto de Belém e nos Terminais de Miramar ¢ Vila do Conde as condi¢des de instalagdes e

servigos, os fluxos de cargas, frotas de navios e a situagdo operacional existente, identificando as
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vantagens do padrdo de operagdo e apontando os “gargalos” que impedem a implantacdo do
modelo hub port e da Lei 8.630 de 1993, que trata das novas regulagdes para o setor.

A CDP, com base em seu “relatorio operacional de 1997”, produziu um diagnostico que
serviu como instrumento para avaliar as condi¢des operacionais e efetivar as mudancgas. Os dados
expressam a concepcdo que orienta a modernizagdo do espaco portuario. Diz o diagnoéstico
contido no PDZ/1997 que: “as instalacdes de acostagem subordinada a uma visao do porto, como
uma seqiiéncia quase uniforme de bergos, com comprimentos variaveis de 110 m a 135 m, cada
um correspondendo um armazém de transito ou de primeira linha (COMPANHIA...., 1997).

O que se apreende do diagnostico técnico ¢ que o porto, na forma como estava
organizado, atendia fundamentalmente a movimentacdo de carga geral, perfil que segundo a
logica da modernizagdo recente nao ¢ compativel com os avangos dos transportes maritimos, sob
o paradigma da conteinerizagdo e da informatizagdo como estratégias de qualidade e
competitividade. A area localizada entre o armazém 4 e o armazém 8, destinada a acostagem do
transporte maritimo, tem sua desativagdo justificada pela continuidade do processo de
revitalizagdo urbana, iniciado na area da “Estacdo das Docas”, estando essencialmente ligado a

transferéncia do fluxo dos navios de longo curso, para o porto de Vila do Conde.

CAIS DO PORTO DE BELEM
PONTOS DE OPERAGAO
1997

PONTOS DE LOCALIZACAO BERCOS BERCOS

COPERAGAO FLUMAIS | MARITIMOS
Area deRevitalizagio | frente aos ammezéns n® 1aon® 3 3 -
Amezémn® 4 (parte) frente @0 amazémn®4 1 -
Cais de Cargp Geral  armn°4 (pate)aoarmn® 8 1 3
Doca Marechal Hermes | frente aos armezéns n® 9e rf 10 5 -
Cais de Cortéineres frente 20s ammezéns n° 11enP 12 - 1
Cais de Trigo frente aos sios do OCRM - 1

Quadro 4 - Desenho da arquitetura do Porto de Belém, antes da revitaliza¢do
Fonte: CDP/PDZ (1997-2003)

Os relatos obtidos de trabalhadores portuarios na pesquisa de campo nos informam que
esse espago a ser revitalizado seria ocupado com a constru¢do de “aquarios gigantes” que

serviriam de paisagem da fauna da regido para visitantes e turistas, ja que a revitalizagdo tem
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como objetivo incentivar a politica de turismo a ser gerida pela cidade e/ou pelo estado regional
como forma de compensagdo pelas perdas de tributos pagos, em razao do valor imobilidrio das
areas urbanas de dominio da CDP.

A andlise dos técnicos quanto a frota de navios que freqlientam o porto, mostra a
existéncia de diversidades no cais, cerca de 85%,dos navios apresentam comprimento superior a
130 m. As embarcagdes tém perfil de transporte diversos, que vao desde navios de carga geral,
até navios porta-conteineres ¢ de transporte de granéis solidos, estes ultimos usados no
transportes de trigo. Pela diversidade de embarcagdes com relacdo ao tamanho e porte, bem como
de servigos necessarios a cada carga, envolvendo trafego fluvial e navios de comércio maritimo,

o diagnostico técnico da CDP, destaca:

[...] Belém ndo ¢ apenas um porto para grandes navios; acolhe, ainda, uma
importante frota de embarcagdes que fazem o trafego fluvial. Estas tém
caracteristicas inteiramente diferentes dos navios comerciais maritimos, seja no
tamanho e porte, seja nos servigos a que atendem, seja nas instalagdes de que
necessitam. (COMPANHIA....,1997, p.11).

A conclusdo quanto a destinagao da operagdo do trafego de longo curso do porto de Belém
para Vila do Conde constitui-se em um xeque-mate para o projeto do Hub Port “tropicalizado” e
pode ser observado no seguinte argumento: “a organizacdo espacial, ou o lay out do porto de
Belém, esta concebida para atender a navios, operagdes, cargas e servicos distintos da realidade
atual”. Isso significa, segundo o relato dos entrevistados que trabalham no porto a “faléncia do
porto de Belém”, sendo substituido em suas fungdes pelo projeto do “Complexo Portuério do Rio
Para” como “o futuro porto de Belém”.

O diagnostico avanca com o argumento da falta de espago para absorver os novos navios
de transporte maritimo internacional, o que significa a necessidade de adaptagdo ao gigantismo da
industria naval que ocupa e consome mais intensamente 0 meio ambiente € exige menor nimero
de trabalhadores com qualificacdo a altura das inovagdes tecnologicas e informacionais, quer na
operagdo, quer na gestdo do sistema. A ndo existéncia dessa condi¢ao de infraestrutura e de mao-
de-obra torna demorada a permanéncia dos navios no cais aumentando o custo do setor.

Para expressar o conflito entre as atividades do porto e a cidade e justificar a revitalizagdo

do espago urbano e a conseqiiente 0 moderno Porto de Vila do Conde, o diagndstico indica:

O ponto de atendimento referente aos armazéns n° 1 ao n° 3 (REVAP ou Estagio
das Docas) corresponde a trés bergos para embarcacdes fluviais, ou um ber¢o para
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navios maritimos e assim por diante [...] os ber¢os enumerados atendem agora aos
novos tamanhos dos navios que freqiientam o porto. Os usos dos armazéns
servem as novas mercadorias e novas formas de manuseio e transporte, resultando
na inadequacdo entre o ponto de operagdo do navio e o local de onde se origina ou
para onde se destina a carga movimentada, gera-se, em conseqiiéncia, viagens ou
deslocamentos ao longo das vias internas do porto, ou das vias proéximas ao cais —
Avenida Marechal Hermes, principalmente, provocando queda na produtividade e
aumento de custos, além do conflito com o traifego urbano local
(COMPANHIA....,2007, p. 26)

Por essa analise, o “conflito porto & cidade” e o elevado custo atribuido aos servigos
operacionais do porto de Belém, em razdo dos gargalos de ordem operacional e de infraestrutura
mencionados, conclui, sobre a transferéncia gradual da movimentacao de cargas de Belém para
Vila do Conde, sendo este um dos fortes argumentos do projeto de modernizacdo de Vila do
Conde, junto com a conteinerizac¢do. A tabela abaixo demonstra a proje¢do de movimentagdo a ser

transferida:

Tabela 4 - Projecdo de movimentacdo de cargas a ser transferida de Belém para Vila do Conde

PROJECAO DE MOVIMENTACAO

(T)
CARGA 2000 2003 2005
ALBRAS/ALUNORTE 6.100.000 10.957.000 11.957.000
DIVERSOS 350.000 590.000 700.000

TRANSFERENCIA BELEM/PVC - 500.000 750.000
USIPAR - 150.000 350.000
BP AMOCO - - 1.000.000
Total 6.450.000 12.197.000 14.757.000

Fonte: CDP/PDZ (1997-2003)

A projecao revela que a tendéncia ¢ aumentar o volume de cargas em Vila do Conde sob o
argumento da auséncia de condigdes de seguranga do porto de Belém, onde a taxa de assoreamento
¢ um dos principais elementos de obstaculo a navegacdo maritima e fator determinante na decisao
de redirecionar os fluxos de movimentagdo da carga de Belém para Vila do Conde. Diz o

diagnostico: “O Porto de Belém apresenta graves problemas para o acesso maritimo e manobra de
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navios devido ao processo de assoreamento a que esta submetido”. Os mais recentes contratos para
a execucao de servigos de dragagem no Porto de Belém e Terminal de Miramar foram firmados em
1994/1995 entre a AHIMOR, e a FADESP, Contratos n° 94/08/00 ¢ 100-00/95, respectivamente.
Assim, o quadro de dragagens efetuadas no Porto de Belém e Terminal de Miramar apresentado no
diagnostico técnico contido no Relatorio da CPD de 1997 e que antecede o PDZ/97.
A grande quantidade de sedimentos transportados pelo escoamento fluvial ¢ que
gera a sedimentagdo observada na regido do Porto de Belém ao longo dos anos e a

reducdo das profundidades, em um processo de assoreamento continuado, onde as
profundidades naturais tendem a ser inferiores a 6,0 m. (COMPANHIA..., 1997).

Esse ¢ um argumento contestado por outras abordagens técnicas que comprovam a
viabilidade do porto através de investimentos proporcionalmente menores aos previstos para Vila
do Conde. A produtividade do porto que poderia ser o fator de mais peso revela um expressivo

movimento centrado na exportacao de possivel de ser verificado no gréafico abaixo:

Carga Movimentada no Porto de Belém

1.0007

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
I Importagao I Exportacao

Grafico 2 — Carga movimentada no porto de Belém 1995 a 2001
Fonte: CDP/Relatério de Gestdo (2002)

Mesmo mantendo niveis elevados de movimentacdo de exportacdo, a conclusdao do
diagndstico aponta para a incompatibilidade da operagdo moderna no porto, ainda que indicadas,
as probabilidades de aumento de produtividade em razao de possiveis investimentos para médio e
longo prazo. Com base nessa conclusdo sao feitas as projegdes do Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento do Porto de Vila do Conde PDZ-Vila do Conde, publicado como o “Sistema

Portuario do Rio Para”, estrutura para atender a verticalizagdo da producdo do Aluminio da
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ALBRAS e conectado a um padrio de planejamento do territorio local que obedece as novas
geografias economicas.

A acdo se completa com o “Convénio de Delegacdao N° 010/2002”, firmado entre a Unido,
por intermédio do Ministério dos Transportes com a interveniéncia da CDP e o Governo do
Estado do Pard, cujo objetivo € fazer a transicdo da gestdo do sistema portuario para o setor
privado. O Convénio expressa uma forma de transicdo na transferéncia da gestdo portudria, do
setor publico para o setor privado, ¢ seus fundamentos sdo: a Lei Federal, n® 8.630/93 ¢ a Lei
Estadual n°® 6.308, de 17/07/2000. Esta ultima cria a Companhia de Portos e Hidrovias do Estado
do Pard (CPH), que em sua Clausula terceira, paragrafo primeiro afirma o carater excepcional e
transitério da CPHP afim de evitar a descontinuidade de funcionamento e desatendimento dos
usudrios do porto no que se refere a realizar operagdes portuarias.

A assinatura do Convénio de Delegacdo em dezembro de 2002 foi alvo de criticas e
protestos por parte de trabalhadores da CDP, que mobilizaram liderancas politicas da cidade a fim
de discutir e democratizar um processo que segundo as liderangas sindicais dos trabalhadores
portuarios vem se dando sem transparéncia e sob um grande temor quanto a demissdes no setor. A
camara de vereadores de Belém ¢ chamada a intervir e conclui pela solicitacdo de audiéncia
publica a ser solicitada ao Ministério dos Transportes para discutir e propor novos
encaminhamentos ao processo.

Em requerimento da Camara Municipal de Belém que justifica e solicita uma audiéncia
publica para debater o processo de ‘“‘estadualizagdo da CDP” e por via de conseqiiéncia, a
privatizacdo do sistema portudrio do Pard, sdo relatados depoimentos do diretor de Gestao
portudria, a época Sr. Kleber Menezes, que afirma: “a adaptagdao do porto de Vila do Conde para
os fins pretendidos, exigira recursos superiores a R$ 100 milhdes”. Em outra parte do referido
documento outras autoridades no assunto afirmam que: “dotar o porto de Belém de estrutura
adequada e que potencialize a sua vocagdo, custaria ndo mais do que R$ 6 milhdes”. Tal
requerimento ¢ apresentado pela vereadora Suely Oliveira, do Partido dos Trabalhadores, onde
encontra fundamento as analises de Nazaré (2003) segundo o qual:

Nao ha portos obsoletos, mas equipamentos obsoletos, e que o porto de Belém ¢
geograficamente privilegiado pela proximidade do hemisfério norte e pelos
beneficios que pode desfrutar do canal natural que representa o Rio Amazonas, ao
permitir a ligacdo entre os oceanos Atlantico e Pacifico... Faltam imaginacdo e

competéncia para dar ao porto de Belém o destino que ele merece. (BELEM,
2003a).
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Esse requerimento resultou em uma “Carta de Belém pela revisdo da estadualizacdo da
CDP”. A referida Carta foi aprovada pelo plenario da Camara Municipal de Belém na sessdo
ordinaria do dia 12/03/2003 e em parte dela esta descrito:

A pressa com que se tenta consolidar tal processo, a falta de didlogo com
especialistas no assunto, com os trabalhadores portuarios e principalmente com o
povo de Belém conferem ilegitimidade e em conseqiiéncia, ferem principios
democraticos... A Camara Municipal de Belém, em sessdo especial realizada
neste dia 27/02/2003, manifesta-se pela revisdo da estadualizagdo da CDP e pela

criacdo de amplos foruns de debate para discutir a importancia e a contribuigdo da
CDP para a saude econdomica de Belém (BELEM, 2003b).

Ap6s a audiéncia publica que tratou do tema, o “processo de estadualizagdo” foi sustado,
mas o impasse em torno da questdo permanece, ndo existindo até o momento nenhum parecer
definitivo por parte do Governo Federal quanto a questdo em discussdo, mesmo ja tendo sido
efetivada na prética, a privatiza¢do da operacao, restando ainda a “estadualizacdo” da CDP para
fazer a transicdo a privatizagcdo da gestao.

A “Audiéncia Publica” ocorrida em 15 de margo de 2003 no Galpao n° 04 da CDP, até o
momento nao resultou em intervencdo nenhuma do Governo Federal, ficando assim a cargo do
tempo essa questdo. De outra forma resta fazer despertar os poderes loco-regionais para a
importancia desse processo para a economia local, o que ndo ¢ objeto da atencdo e do debate

publico e democratico.

4.2.1 Belém vila do conde: “o complexo portuario do rio Para”

A forma como vem se processando a modernizacao do sistema portuario de Belém pode
ser observada na ampliagio do terminal de cargas de Vila do Conde®. Criado em 1985, para
fazer frente aos projetos da Alumina Norte Brasil (ALUNORTE) (processamento de bauxita) e

Aluminio Brasil (ALBRAS) 20 responsaveis pela exploragdo e industrializagdo do aluminio, Vila

* Quando foi construido em 1985, esse terminal era de uso privativo da ALBRAS/ALUNORTE - empresas que
atualmente constitue o Complexo de Aluminio gerido pela Companhia Vale do Rio Doce (essa tltima foi uma
empresa estatal privatizada no inicio da década de 1990 como parte da politica de reducdo de custos do Governo
brasileiro). Sua atividade é a exploragdo. Industrializa¢do e comercializagdo dos componentes e derivados do minério
de aluminio.

%0 A partir da assinatura de um convénio entre Governo brasileiro e governo japonés, datado de 1976, surge mais um
dos grandes projetos da Amazodnia, através da implantagdo das fabricas da ALUNORTE - Alumina do Norte do
Brasil S/A e da ALBRAS - Aluminio Brasileiro S/A, localizadas no Municipio de Barcarena. O Objetivo dos
investimentos estrangeiros no pais era a explorag@o das reservas de bauxita descobertas na regido ainda na década de
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do Conde recebe os investimentos publicos e privados para ganhar um padrao que se aproxima do
“Hub Port. Em combinacdo com o processo de privatizacgdo da CVRD, torna a produgdo
industrial aberta para investimentos de capital internacional e portando para o aumento da
produ¢ao como mostra o (anexo A).

Produto do novo padrdao de desenvolvimento portudrio que se sustenta na reengenharia
proposta pelo Planejamento Estatal, onde constam os Eixos Nacionais de Integracdo e
Desenvolvimento, a modernizacao das infra-estruturas de transportes, dentre as quais, o porto, tem
como objetivo: um “Brasil mais forte” sob o lema da competitividade. Nesse processo, os atores
locais ¢ nacionais envolvidos na descentralizagdo e desestatizagdo do porto, combinam os
interesses privados em torno das obras de adaptagdo do terminal de Vila do Conde, no municipio
de Barcarena para atender a ampliagdo das demandas decorrentes da verticalizagdo da produgao do
minério através do chamado: “Complexo Portuario do Rio Para”.

Nesse reordenamento institucional a referéncia € a politica neoliberal, onde ndo ha nem
conflito nem negociacdo com as escalas locais, mas consensos por uma “democracia feita pelo
alto” para viabilizar o projeto de modernizagdo portudria. Para os que defendem a atual dindmica
de modernizacao, Vila do Conde ¢ apresentada como “area estratégica”, posicionada na entrada do
rio Amazonas. O consultor Frederico Bussinger, ex-diretor da Companhia Docas de Sao Paulo
(CODESP), que atuou na modelagem do projeto do CONVICON’!, “o terminal possuiu as
melhores condi¢des para se consolidar como porto concentrador das cargas do Norte, seja
movimentando mercadorias de transbordo, seja atraindo novas cargas para a regido”. O referido
consultor admite, ainda, que com as instalagdes adequadas para carga geral e principalmente

conté€ineres, sera possivel atrair produtos industrializados a exemplo da produgdao de modveis, que

1960. O empreendimento assumido na época pela empresa estatal vale do Rio Doce, contava com o suporte de infra-
estrutura energética da hidroelétrica de Tucurui, viabilizado pelo Governo brasileiro. A previsdo do empreendimento
era que a ALUNORTE processasse a bauxita, extraida da Mineragdo Rio do Norte S/A, localizada no Rio
Trombetas, que ao ser transformada em alumina, serviria de matéria prima para transformac¢do em Aluminio através
das redugdes feitas pela ALBRAS. A ALUNORTE, constituida em setembro de 1978, era uma joint-venture da
Valenorte, subsidiaria da CVRD, com 60,8% das ac¢des complementadas pela NAAC, empresa japonesa que
respondia por 39,2%. Em janeiro de 1979, o acordo bilateral Brasil/Japdo, possibilitou a assinatura de contratos de
financiamento, para uma producdo anual da ordem de 800 mil toneladas/ano. A crise mundial que reduziu os
investimentos na industria do aluminio levou o sdcio japonés a retirar parte dos investimentos acordados,
provocando a reducdo das obras do projeto. A CVRD passa a controlar o empreendimento que estava com apenas
31% de sua execugdo concluida. S6 em 1993, apds entendimentos que viabilizaram novo arranjo institucional com os
socios privados (MRN, CBA e NAAC) foi feito novo acordo entre os acionistas da empresa, que havia ficado sete
anos com suas obras paralisadas. A privatizacdo da CVRD, e os novos investimentos em tecnologia, sdo parte do
rearranjo firmado, com beneficios fiscais do Governo Federal, através de isencdo de impostos sobre produtos
industrializados.

*! Terminal de Contéineres de Vila do Conde
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ao invés de sair da regido em forma de madeira bruta ja seria exportado com maior valor agregado.
Tal condig¢do habilita o porto de Vila do Conde a disputar o mercado de contéineres de toda a
regido Amazonica, o que pode ser observado na afirmacdo de Bussinger feita em edi¢do do Jornal
“O Liberal”, de 01 de dezembro de 2002: “O porto aumentard em muito sua movimentagao atual e
teré capacidade instalada similar a do porto de Paranagua”.

No momento operando basicamente para atender a demanda da ALBRAS, o terminal
portuario de Vila do Conde, segundo o Relatorio/CDP/2001,movimentou no ano de 2001, o
montante de 6,5 milhdes de toneladas. Deste total, 5 milhdes de toneladas foram embarcadas e
1,5 milhdo desembarcadas. Grande parte dessas importagdes constituem-se de insumos para a
industrializagdo do minério de aluminio. O porto revela, portanto, o aumento das exportagdes
centrado na industria de minera¢do do aluminio, que para ser vidvel no contexto Amazonico,
importa 1,5 milhdes de toneladas em insumos para a producdo de minério, podendo sua

movimentacao ser verificada no grafico abaixo:
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Gréafico 3- Movimentagdo de cargas de vila do conde
Fonte: CDP/PDZ (1997 —2003)

Mesmo sendo responsavel pelo maior volume de movimentagdo dentro dos portos sob a
gestdo da CDP, como mostra o grafico abaixo, pode-se observar que as importagdes representam
o maior volume de cargas movimentadas e constituem parte do processamento industrial do
Aluminio, sendo produto de importagdo, provavelmente por ndo haver localmente o

conhecimento tecnoloégico para dominar a totalidade do processo industrial em nivel local.
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Grafico 4 - Participacdo percentual na movimentacdo de cargas dos principais portos da CDP

Fonte: CDP/PDZ (1997-2003).

Esses dados expressam a existéncia de uma dependéncia tecnoldgica para que a produgao
local possa ser compartilhada como produgao social. A riqueza local permanece sendo apropriada
de forma privada numa fase do desenvolvimento das forgas produtivas, centrada em modos pos-
industriais de produgdo que sinalizam para a necessidade maior de cooperagao na produgao.

A face mais perversa da atual modernizagao do porto € a participagdo ativa do Estado, ao
induzir, controlar e defender a privatizagdo, vinculada ao grande capital, usando como
instrumento o planejamento estratégico dos eixos de integragdo e desenvolvimento. O modo
como o a operagao portuaria foi privatizada, ndo demonstra interesse em desenvolver uma gestao
compartilhada, que estabelega interface com a cidade e seus limitados potenciais de servigos
avangados, que constituem parte da produgao ¢ da operagao verifica no Hub Port.

A funcionalidade da modernizacao expressa em Vila do Conde, assim como no primeiro
ciclo de modernizacao, esta diretamente disposta para assegurar a competitividade de um tnico
produto — o minério de Aluminio. Esta infraestrutura centrada na verticalizagdo da cadeia
produtiva do aluminio deixa em segundo plano ou até nega as possibilidades de interface entre o
processo de modernizacao portuaria e o desenvolvimento local sustentado como vém ocorrendo
em outras cidades portudrias.

Embora o Porto de Vila do Conde possa ser considerado, a forma emblematica de
tropicalizacdo do modelo Hub Port que se concentra na importacao de insumos para a producao do
Minério de aluminio e seus derivados e na exportagdo do minério beneficiado, a questdo de

destaque ¢ o fato desse modelo desterritorializar o movimento do porto de Belém, transferindo as



96

suas fung¢des e respondendo pela exclusdo social de seus trabalhadores. A Gestao privada do porto
e da empresa que opera o maior volume de cargas em Vila do Conde, obedece as regras do
processo de reestruturacao produtiva e amplia a relacdo de estranhamento entre porto e cidade.

O modelo Hub Port requer a intermodalidade dos transportes que no caso de Vila do
Conde ¢ representada pela ampliacao da rede rodovidria verificada no projeto “Al¢a Viaria”. A
integracdo de modais de transporte para atender a movimentagdo de Vila do Conde, busca apoiar
a implementacdo da multimodalidade dos transportes na regido e ¢ financiado com recursos
captados pelo Estado do Para, como parte integrante de uma macro-politica de integragdo de
mercados.

A integracdo entre portos e terminais no caso de Belém e Vila do Conde, explicita a logica
da “parceria” entre o setor publico e setor privado, onde o Estado mantém-se como o “império da
Lei” para regular e conceder ao setor privado a operagao e a gestao do sistema portudrio.

Esse movimento pode ser apreendido em primeiro lugar no nivel da abordagem do “novo
regionalismo globalista” a “la brasileira”, que adota a “via globalista” na forma apreendida por
Klink (2001), onde a “cidade-regido” revela o quanto as novas geografias da economia global
moldam os limites dos territérios locais, nem sempre ajustados no que se refere a delimitacao
admnistrativo-institucional ¢ as identidades politicas e economicas, reposicionada na busca pela
inser¢do competitiva da economia regional/nacional no mercado global.

Em segundo lugar, o padrdo de desenvolvimento portudrio, previsto pelo PDZ da década
de 1990, explicita claramente sua matriz no ambito do paradigma do Hub Port, que desenvolve a
concentracao de cargas em espagos desterritorializados. Isso revela a tendéncia de organizacao do
sistema de transportes em escala mundial, através da criacdao de rotas principais para a navegagao
dos navios de maior porte, articulada na rede dos Hub Ports continentais. Tal padrao de
desenvolvimento portudrio tem como objetivo unico, a reducao de custos dos transportes.

A partir do quadro apresentado no capitulo anterior, onde Klink adapta a teoria de Storper
e aponta os diferentes mundos de produgdo regional, é possivel aferir que: o novo padrao de
desenvolvimento que articula o ”Complexo portuario do Rio Pard”, no processo de verticalizagdo
do aluminio, estd fundado na “tropicalizacdo” do modelo de producdo flexivel e do modelo
industrial fordista, ambos baseados na competitividade e, portanto, diferentes das experiéncias de
modernizag¢do que absorvem, além da competitividade, a cooperagdo e o conflito entre capital e

trabalho.
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O modelo de gestao portuaria, representativo do segundo ciclo de modernizagao do porto
de Belém tende a agilizar em primeiro lugar a integragdo dos movimentos de produgdo,
transporte, comercializagdo ¢ consumo do aluminio produzido pela Albras em busca de superar
as dimensdes continentais e efetivar a politica de exportagdo em grande escala, a ser viabilizada
pelos “eixos de desenvolvimento” ajustados pelo PPA 1996 —2000, aproximando a producao dos
corredores de exportagao.

Em segundo lugar, o modo de gestdo do sistema portudrio, mesmo mantendo a gestdo
estatal centralizada, vem construindo o caminho da privatizagdo pensado sob padrdes pouco
explicitos, quanto aos meios e os investimentos necessarios ao alcance desses objetivos, cuja
responsabilidade institucional ndo é verdadeiramente democratizada.

Em terceiro lugar, o planejamento urbano da cidade de Belém absorve o projeto de
Revitalizacdo das areas portudrias e a refuncionalizagdo do espago urbano do porto de Belém,
através de concessoes de areas portuarias de elevado valor imobiliario, sendo repassadas via
“Programa Pard 2000” (Estacdo das Docas), que mantém no setor privado o privilégio do acesso
ao financiamento publico. Mesmo as iniciativas do Projeto “Ver o Rio” da Prefeitura de Belém,
sob Gestdao de um governo popular, ndo absorve a totalidade dos interesses que levam a concessao
de uso do espago do porto para projetos mais sustentaveis, do ponto de vista social e ambiental.

O consenso em torno da estratégia nacional de modernizagdo dos portos prende-se assim
ao viés do regionalismo globalista, que coloca de um lado, para a cidade, a tarefa de implementar
uma politica urbana de captagdao de recursos para viabilizar agdes urbanisticas e de geragdo de
renda através de investimentos na recuperagdo do patrimonio historico, desenvolvimento do
turismo, melhoria do meio ambiente. De outro lado, assume uma pseudo-relagdo interescalar,
caracterizada pela homogeneizagdo do modelo de gestdo portuaria do Hub Port, criando um
paradoxo entre as novas tecnologias informacionais € comunicacionais que envolvem os sistemas
de transportes em nivel global e a inexisténcia de redes locais de producdo e de servigos
avangados. A ndo existéncia dessas condigdes acaba por se tornar imensos ‘“nds” na efetiva
relacdo entre o porto e a cidade. A experiéncia de modernizagdo da fungdo do porto ndo alcanga
os novos contornos da divisdo internacional do trabalho e das inovagdes nos modos de gestao dos
territorios produtivos locais, o que requer apontar elementos da realidade loco-regional que
limitam uma modernizagdo que valorize a relacdo entre o porto e a cidade com aspecto

importante do desenvolvimento da economia local.
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O movimento de modernizacao das infra-estruturas portuarias em Vila do Conde esta
interligado ao movimento do comércio e, portanto a trajetéria da economia global, importando
observar como se organiza, o que compde, como atuam os diversos setores econdmicos e
politicos da regido. Que tipos de conexdes sdo estabelecidos entre setor publico e setor privado e
a dinamica presente na busca de construir uma relacdo com o mercado internacional.

Se empreendermos uma rapida digressao, quanto aos processos pelos quais passou o porto
de Belém, desde a sua construcdo no inicio do século XX, podemos perceber que os fenomenos
sdo ciclicos, quando se trata das relagdes entre setor publico e setor privado na gestdo do sistema
portudrio de Belém, a depender da logica econdmica vigente.

A primeira empresa que adquiriu a concessao para construir e gerir o Porto de Belém, a
Por of Para, apresentava um plano de longo prazo que ao se deparar com a crise da produgao da
Borracha na Amazodnia e, posteriormente, a crise internacional provocada pela Primeira Guerra
Mundial, se retira da gestdo do porto. O Estado assume o 6nus dos investimentos internacionais
captados em nome da adequacdo da infra-estrutura portudria ao padrao de desenvolvimento
industrial.

Nas circunstancias atuais, a reestruturagdo produtiva induz o Estado a desestatizacdo e
desterritorializagdo do porto, ampliando a ldgica de um padrao de desenvolvimento econdmico
voltado para fora. Se até¢ a década de 1990 o porto tinha seu desenvolvimento sob controle do
setor publico nacional, hoje essa relagdo se altera, passando a operacao portuaria ao setor privado,
principalmente sob controle do grande capital que busca inser¢ao competitiva na economia de
comércio global.

Se considerarmos que na Amazodnia, a loégica dos “grandes projetos” de desenvolvimento
vem se processando desde a economia da borracha e que ndo se altera o padrdo primario-
exportador, o que se observa ¢ que a chamada verticalizagdo da producdo mineral que orienta a
moderniza¢do do sistema portuario Belém Vila do Conde se da sob condi¢des que continuam
negando o aumento dos niveis de cidadania dos trabalhadores portudrios.

O movimento de inser¢do econdmica da regido verificada nas agdes que envolvem a
modernizacdo do Sistema Portuario Belém-Vila do Conde, acaba por impor, de um lado, um

processo de fragmentacdo do territorio local, onde as condi¢cdes de desintegracdo espacial
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fortalecem uma verdadeira guerra fiscal e politica52 (FIORI, 1995; PRADO, 1997). De outro lado,
as possibilidades de um contra-movimento seguindo a ldgica local, sao limitadas pelos equivocos
da tropicalizagdo de um modelo neoconservador.

O que se observa na modernizagdo portudria processada nos portos de Belém e Vila do
Conde ¢ a adesdao “consensual” a um padrdo conservador que se adéqua a logica de um
“regionalismo globalista”, assumindo um dinamismo exportador, que fragmenta a regido.

A cidade-regido se torna um vetor de desenvolvimento, cuja sustentabilidade ¢
questionada. Se de um lado, existe a necessidade dos atores locais assumirem maior
responsabilidade frente as inovagdes e a dinamizagdo de uma politica industrial na regido, posto
que o desenvolvimento industrial e tecnoldgico em nivel nacional, ainda ndo se constitui como
uma politica publica equitativa. De outro lado, ha os que afirmam os limites dessa dindmica, pela

auséncia de autonomia do pais e da regido, frente ao padrao global de desenvolvimento:

Nao ha, entretanto, nenhuma iniciativa a vista por parte do governo, e o que se vé
¢ o mercado deixado entregue a si mesmo, com as empresas realizando um leilao
invertido: os estados oferecem tudo para que elas se localizem em seus territorios,
enquanto eles, que parecem ser o objeto do leildo, sdo, verdadeiramente, os
leiloeiros (OLIVEIRA apud KLINK, 2001, p.76).

A afirmativa acima coloca em evidencia a ldgica atual do “planejamento estratégico
estatal” que busca a competitividade, tanto do setor publico, através das politicas de atragdo de
investimentos para os territorios, como do setor privado, através da busca de reducdo de seus
custos operacionais. O grafico abaixo mostra os resultados que a CDP apresenta quanto a esse

Pprocesso.

2 Na audiéncia Publica do dia 14.03.2003, o prefeito de Belém, Edmilson Rodrigues, afirma que tanto a
estadualizagdo quanto a suposta privatizacdo da CDP e a extingdo do porto de Belém, prejudicariam a economia da
Capital. Hoje a prefeitura se ressente de R$ 35 milhdes devidos de Imposto Predial e Territorial urbano (IPTU) pela
CDP. “Ao transferir para a Unido a responsabilidade dessa divida, o convénio (de delegacdo) tornou ainda mais
dificil sua cobranga”, acredita o Prefeito, pois a CDP seria “um dos mais fortes agentes imobiliarios local” Por forca
do arrendamento de iméveis para terceiros”(O LIBERAL, 2003).
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Grafico 5- Resultado da privatizagdo da operacdo portuaria
Fonte: PDZ/CDP (1997)
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O maior volume de movimentacdo de cargas para exportacdo realizada pelos portos do
Para se origina das empresas estatais que se ajustam a privatizagdo € a0 mesmo tempo assumem a
operagdo portudria, a exemplo da Companhia Vale do Rio Doce. A produgdo mineral sob
empresariamento da CVRD ¢ responsavel pelo maior volume de movimentacdo demonstrado na

pauta de exportacdes do Estado do Para, verificada na tabela abaixo:

Tabela 5 - Principais produtos de exportagdo do Para

Ano Ano

2002 2001
Principais Produtos Valor/USS Partic. Acum. Valor/ USS Part. | Acum.
Minérios de ferro nao 706.491.845 |31,2% 31,2% 721.052.053 31,5% | 31,5%
aglomerados
E seus concentrados
Aluminio néo ligado em 501.837.733 | 22,1% 53,3% 451.585.868 19,7% | 51,2%
Forma bruta
Caulim 161.386.847 | 7.1% 60,4% 451.585.806 19,7% | 51,22%
Alumina calcinada 108.467.601 | 7,1% 60,4% 156.774.836 6,8% |58,1%
Outras madeiras 100.855.868 | 4,4% 65,2% 156.774.836 19,7% [ 51,2%
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cerradas/cortadas em folhas
Pasta quimica de madeira 94.462.396 4,2% 73,8% 106.458.041 42% | 68,4%
Ferro fundido bruto ndo ligado | 69.230.121 3,1% 76,9% 57.476.713 2,5% |75,6%
Madeira perfilada 65,649.607 2,9% 79,8% 59.300.671 2,6% |78,1%
Baucxita calcinada (minério 65.538.192 2,9% 82,7% 73.036.859 3,2 81,3%
de aluminio)
Ouro em barras 51.483.863 2,3 84,9% 88.900.568 3,9% |85,2%
Pimenta seca 46.531.693 2,1% 87,0% 52.668.237 2,3% | 87,5%
Madeira compensada 44,542,308 2,0% 89,0% 37.202.446 1,6% |[89,1%
Minério de manganés 37.300.358 1,6%% 90,6% 54.657.617 2,4% 191,5%
aglomerado/ concentrados
Outras madeiras tropicais 18.885.275 0,8% 91,4% 16.915.235 0,7% [92,3%
Serradas
Madeira de ipé serrada 16.571.352 0,7% 92,2% 10.484.415 0,5% 1(92,7%
em folhas
Camardes congelados 15.492.047 0,7% 92.8% - 0,0% [92,7%
Outros silicios 14.582.330 0,6% 93,5% 10.511.715 0,5% |93,2%
Madeira compensada c/fls 10.785.791 0,5% 94,0% 9.584.602 0,4% |93,6%
Madeira de mahogany 9,290,514 0,4 94,4% 11.520.591 0,5% |94,35
Madeira de cedro 118.233.442 | 5,2% 100% 124.826.011 5,5% | 100%
Total/USS 2.266.832.845 2.289.061.283

Fonte: Secretaria de Comércio Exterior/MDICE (2000 /2001)

O interesse em verticalizar a produ¢ao do minério de aluminio em territério local é fator de
aumento das vantagens competitivas®, que se beneficiam dos baixos custos sociais da mao-de-
obra local e de isen¢do de impostos, além da participacdo do Governo do Para que assume como
“necessidade” o diferimento do Imposto Sobre a Comercializagdo de Mercadorias e Servigos
(ICMYS), previstos para um prazo de 10 anos no fomento da industrializagdo no Estado.

Logo, “modernizar” as infra-estruturas que servem a produ¢do do minério, significa de um
lado, reduzir custos com mao-de-obra e com produgdo™, através da instalagio de capacidades de
servigos, que ao reduzir o tempo de transporte entre a producdo (local) e a comercializacao
(global), aumenta a competitividade das empresas envolvidas. Essa analise explicita em parte o

interesse do setor privado que passa a investir em infra-estrutura:

33 Segundo o pensamento que se desenvolve na Escola de negocios de Harvard, nos EUA, onde Michel Porter é um
dos expoentes do debate sobre planejamento estratégico, para se obter uma vantagem competitiva, existe inumeras
formas, dentre as quais a que segue o seguinte raciocinio: se a firma consegue, instituir um ganho de produtividade e
com isso baixar seu prego, ela pode ter uma vantagem em rela¢@o aos seus concorrentes no mercado.

> Ver sobre este tema o trabalho de Eundpio Dutra do Carmo (NAEA/UFPA. 200), que discute as técnicas
inovadoras de gestdo do trabalho, na industria do aluminio/ ALBRAs. Ver ainda as notas da imprensa local
especificamente do Jornal “O Liberal, de 09 de fevereiro de 2003, onde trata da implantagdo do Pdlo sidero-
metalurgico do Atlantico”, da criagdo de um centro industrial criado na cidade de Sdo Luiz no Maranh&o planejado
pela CVRD, para beneficiar o Minério de Ferro de Carajés. Essas informagdes veiculadas explicitam os modos como
a industria mineral se verticaliza no territdrio local, impondo um ritmo e uma regulagdo de trabalho que acompanha
as modernas formas de gestdo empresarial e, a0 mesmo tempo, se beneficia de um sistema de prote¢do social que
pouco protege a cidadania local.
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No Para, a Vale do Rio Doce estd comegando a investir R$ 26 milhdes na
duplicagdo do porto de Vila do Conde, em Barcarena (100 km de Belém) com
capacidade anual de 40 mil toneladas a partir de 2003. O projeto [...], vai resultar
na isen¢do de taxas na mesma propor¢ao do investimento, (e) foi viabilizado
através de um acordo firmado com a Companhia Docas do Pard. Segundo o
Secretario de Infra-Estrutura do Pard, o acordo foi negociado pelo governo
estadual para valorizar ainda mais a Alga Viaria, complexo rodoviario em
constru¢do no nordeste paraense, que interligara o sul do Estado a Belém e o
nordeste do Para diretamente a Barcarena. Além dos portos, a Vale estd
investindo na informatiza¢do da sinalizacdo dos mais de 800 km da estrada de
ferro do Carajas (IDRIUNAS, 2001).

O quadro descrito acima, nos leva a concluir que algum fluido de diversificagdo produtiva
articulada a atividade portuaria de Vila do Conde s6 apresenta sentido quando conectada a desejos
de mega-investimentos, através de projetos como a ampliagao de Vila do Conde, a “Alga Viaria”,
o “Terminal do Espadarte”, este ultimo em prospeccdo pelas instancias locais de gestao
portuaria™.

Os aspectos economicos politicos e culturais, envolvendo os acontecimentos, que induzem
os modos de organizacdo e gestdo do sistema portuario de Belém, observados nos diferentes
tempos historicos servem para demonstrar que a geografia do espago local regional onde o porto
ocupa lugar, vai sendo desenhada e redesenhada de acordo com o movimento mais amplo da
economia € do comércio mundial, com o Estado promovendo os investimentos obtidos através de
financiamentos das agéncias multilaterais e o setor privado se apropriando dos lucros. Para a
cidade, sobram as “externalidades negativas” verificadas no aumento das estatisticas de exclusao
de trabalhadores e na pobreza das populacdes locais que sofrem os impactos produzidos ao fim de

cada ciclo de modernizagio.

> Em matéria jornalistica publicada sob o titulo “Medi¢des comprovam viabilidade de superporto”, é noticiado o
retorno ao debate em pauta na década de 1970, sobre a constru¢do de um porto na regido de Curuga (sudeste do Pard)
como “alternativa locacional ... por onde poderia vir a ser escoado o minério de ferro que a Companhia Vale do Rio
Doce, na época ainda estatal comecaria a extrair da Serra dos Carajas...O principal componente das chamadas
“razdes técnicas” que ha 30 anos alijaram o Estado do Par4, da disputa pelo escoamento do minério foi a falta de um
grande porto, recentemente também apontada como causa determinante para a perda da primeira grande fabrica de
placas de ago da regido norte ... “O Liberal” 26/10/2003, (SIQUEIRA,2003). Esse projeto estd atualmente na pauta
de investimentos da CDP como “Terminal do Espadarte” (CDP/PDZ, 1997; 2003).
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5 REGI,JLACAO E DESREGULAMENTACAO DO TRABALHO NO SISTEMA
PORTUARIO BELEM-VILA DO CONDE: (ENTRE COMPETITIVIDADE E
CIDADANIA)

Este capitulo tem por objetivo abordar alguns elementos de mudangca no mundo do
trabalho, observados na transi¢do do modo de producdo fordista ao pds-fordista e em seguida
estabelecer inter-relagdo com as mutagdes verificadas nos modos de gestdao do trabalho portuario,
tomando como referencia os impactos da modernizacdo portuaria sobre o nimero de postos de
trabalho no sistema Belém-Vila do Conde na década de 1990.

Admitindo que a operagdo portuaria durante a fase industrial se molda ao padrao fordista
instituido pela industrializacdo, a regulacao do trabalho no porto acompanha o contorno da relagdo
capital trabalho na industria, embora sob aspectos diferenciados quanto ao trabalho avulso,
exercido por “trabalhadores portuarios avulsos” (TPAs). Esses trabalhadores tinham sua mao de
obra gerida pelos sindicatos de trabalhadores avulsos até a Lei n® 8.630/93, portanto sem vinculo
direto com um patrdo. Apds a nova regulagdo dos portos, a Previdéncia Social institui em decreto
de n°® 3.048, de 6 de maio de1999: “aquele trabalhador que sindicalizado ou nao, presta servi¢o de
natureza urbana ou rural, a diversas empresas sem vinculo empregaticio, com a intermediacao
obrigatéria do 6rgdo gestor de mio de obra/ OGMO’®” (BRASIL, 1999).

Além dos TPA(s), que trabalham diretamente na operagio portudria’’, existem os
“empregados da administragdo portuaria”, cujo vinculo de trabalho se caracteriza por ser “a tempo
indeterminado” com a administragdo do porto, ou seja, com as Companhias Docas.

Para efeito de nossa andlise, tomaremos como universo de pesquisa os dados relativos ao
impacto no niamero de postos de trabalho ocorrido apds a nova regulacao que moderniza a gestao
do sistema portuario. De um lado, observando as mudancas com a criagdo do Orgdo Gestor da

Mao de Obra Avulsa (OGMO que passa a gerir os TPA(s), de outro lado, as mudangas situadas no

* OGMO ¢ o Orgio de Gestio da Mio-de-Obra. Fundado em Belém em 1995, é formado pelos operadores
portuarios, conforme o artigo 18 da Lei 8630/93, tendo como finalidade basica a administragdo do fornecimento da
mao-de-obra do trabalhador portudrio avulso no porto organizado. Até a criagdo do OGMO, os sindicatos de
trabalhadores estavam organizados para essa administragdo, escalando, recebendo e pagando seus associados. O
OGMO passa a administrar a mao-de-obra avulsa de bordo, reunida em cinco categorias: estiva, bloco,
consertadores, vigias e conferentes. Com a saida da CDP das operagdes, passou também a coordenar a mao-de-obra
avulsa de capatazia, que atua nas fainas de terra da operacdo portuaria.

" Operagdo Portuaria é a movimentagdo de mercadorias dentro do porto organizado realizada por operadores
portuarios.
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ambito da administragdo dos portos, quanto aos trabalhadores da CDP, ambos sob impactos da
desregulamentacao.

O processo de mutacao nos modos de regulacdo do trabalho dentro do sistema portudrio
nos remete a competitividade sistémica verificada no aumento da movimentagdo de cargas. E
preciso, entretanto, significar essa competitividade tida como objetivo do “Complexo Portuario do
Rio Pard” para inserir-se no comércio global, frente aos niveis de cidadania local, representada nos
postos de trabalho que ele representa. Isso sera feito a luz do debate tedrico sobre as metamorfoses
do trabalho vivo e sua equivaléncia com niveis de cidadania expressos no numero de postos de
trabalho existentes, antes e depois do novo estatuto de modernizagdo portuaria — a Lei 8.630 de
fevereiro de 1993. Para o exercicio empirico serdo apresentadas informagdes relativas ao quadro
de trabalhadores portuarios da CDP e OGMO/Belém — Vila do Conde e a anélise do processo que

envolveu a nova formatacgado da gestdo de mao-de-obra nos portos e sua administragao.
5.1 ARECENTRALIDADE DO TRABALHO: (DO MATERIAL AO IMATERIAL)

As mudangas no ambito do trabalho portuario em Belém sdo observadas principalmente a
partir da segunda metade da década de 1990, quando foi implementada no Pard a “Lei de
Modernizagcdo dos portos”. A nova regulacdo ao tratar do trabalho portuario, estabelece a
substituicdo crescente do padrao de organizacdo do trabalho que mantinha vinculos referenciados
no regime de fabrica, da fase industrial (taylorista e fordista®™) por outro baseado em métodos que
geram a desregulamentagdo e inseguranca nas relagdes de trabalho. Tais inovagdes na gestdo da
mao de obra portuaria podem ser apreendidas no ambito da desregulamentacdo das relagdes de
trabalho, até entdo orientado pelo modo de organizagao fabril.

As inter-relagdes entre o processo mais geral de mudanca no mundo trabalho industrial e os
impactos no mundo do trabalho portuario, cuja referencia passa a ser gradativamente os servigos
prestados ao navio e as cargas, independente de vinculo sindical que caracterizava o trabalho
portuario avulso antes da Lei, encontra similaridade com as mutagdes na gestdo do trabalho no

interior da producao industrial. Para alguns autores, o impacto na forma de gestdo do trabalho tem

% O taylorismo e o fordismo sdo aqui entendidos como o padrio produtivo do sistema capitalista que se desenvolveu
no século XX, tendo sua base na produgdo em massa em unidades de produgdo concentradas e verticalizadas, sob
controle rigido do tempo e do movimento, operado por trabalhadores coletivos que estavam submetidos ao controle
do regime de fabrica (ANTUNES, 2002).
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origem nos novos métodos de gestdo que substituem o padrdo fordista taylorista, por padrdes que
se aproximam do modelo japonés ou toyotismo.

O toyotismo ¢ tido como a especificidade do modo de producdo do capitalismo
monopolista japonés apds a Segunda Guerra Mundial, implementado a partir da fabrica Toyota e
que vem sendo expandido nos paises ocidentais, na esteira das transformacdes tecnoldgicas, de
automacgao e introdugdo da robotica e da microeletronica no universo da produgdo industrial e do
setor de servigos. As caracteristicas do toyotismo diferem do taylorismo, observado na produgao
fordista por ter sua producdo fortemente vinculada a demanda e produzida de forma heterogénea.
As equipes de operarios assumem fungdes multiplas, caracterizando a polivalencia ou a
multifuncionalidade®®, ao contrario do trabalho especializado e monofuncional do operario
fordista.

Novos processos de trabalho surgem nos locais onde o crondmetro e a produgdo em série
para abastecer um consumo de massa, vao aos poucos sendo substituidos pela flexibilizacdo da
producdo e pela especializagdo em busca de aumentar a produtividade sistémica do capital e
adaptar a produgdo a nova logica do mercado globalizado (HARVEY, 1992); Coriat, (1991).
Quando se afirma que “A questdo portuaria para o século XXI se resumira numa Unica palavra:
qualidade” (PORTO, 1975, p. 217), isto significa que o sistema portudrio absorve as mutacgdes
ocorridas na economia mundo, principalmente a globalizacdo do comércio e a modernizagdo da
logistica de transportes, que colocam para o ambiente portuario o desafio da qualidade dos
servicos prestados aos clientes do porto, enquanto pré-requisito de inser¢do comercial dessa
atividade nos circuitos concorréncias intraportos, tanto no nivel nacional e regional quanto nos
niveis intercontinentais.

A nova fase da economia obedece a um padrao de atendimento ao consumidor centrado
na “especializagdo flexivel”, cujo conceito expressa a processualidade ocorrida nas experiéncias
de novas formas produtivas que concentram novas formas de produzir, ou seja, de trabalhar. Se
por um lado a grande industria se moderniza absorvendo os padrdes toyotista, por outro lado sdao
registradas experiéncias que revelam o crescimento das pequenas e médias empresas ao longo
dos anos de 1970 e 1980, que inovam a partir de sua organiza¢gdo em redes de producao formadas

por pequenas e médias empresas.

%% A multifuncionalidade do trabalhador portuario ¢ instituida pela Lei 8.630/93 e faz parte das metas do Programa
Integrado de Modernizag@o dos Portos (PIMOP) a serem atingidas pelo Ministério do Trabalho ¢ Emprego.
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As categorias de analise que orientaram os estudos desenvolvidos, sobre novas formas
organizativas da producdo, primeiro na Italia e depois em outros paises, como Franca, Espanha,
Alemanha, Estados Unidos etc, buscaram a no¢do marshaliana de “distrito industrial” para
explicitar formas de organizagdo do trabalho e da produgdo que evidenciam a inovagao das redes
de producao e sua autonomia, frente aos processos globais de reestruturagao produtiva. Entretanto,
para que o fendmeno do distrito industrial se realize, de acordo com a abordagem de Alfred
Marshall, a produgdo recorre ao mercado de trabalho local, o qual deve apresentar caracteristicas
socioculturais (valores e instituigdes) estreitamente combinadas com o processo de
desenvolvimento singular das Pequenas e Médias Empresas. (WHITAKER apud BECATTINI,
1999, p.46).

Na esteira dessa apreensdo acerca do crescimento das pequenas e médias empresas,
pesquisadores italianos e franceses foram validando certo nimero de categorias ao longo de outras

5960

pesquisas em setores produtivos como “O Sentier” e a “bacia de trabalho imaterial da regido de

N 61
[1é-de-France”

, todas, evidenciando a importancia da autonomia das redes de produgao.

Negri avanga na abordagem de Marshall, apontando que a “autonomia das redes de
produg¢do, ndo dependia somente de fatores funcionais e/ou tradicionais, mas era mais o produto de
novos comportamentos sociais, conflituais ¢ inovadores” (NEGRI, 1999, p. 60). Esses avangos
teoricos se fundam em um paradigma diferente ao da macro-economia, que com a crise da década
de 1970 e a posterior ascensdo politica do idedrio neoconservador na Inglaterra e EUA, favorece a
quebra o pacto social estabelecido no fordismo, centrado na grande industria, atingindo o coragao
do pacto social — o “Welfare State” e dando origem a (des) regulacdo no mundo do trabalho.

A crise do padrao da grande industria manifesta-se objetivamente no desemprego e na
precarizacao das relagdes de trabalho e revela a logica destrutiva da relagdo homem natureza,
verificada nos elevados indices de consumo de meio ambiente na produgdo de mercadorias e de
servigos que ocorrem num contexto de crescente degradagao sdcio-ambiental.

Quando observada a relag@o entre os processos de mutagdo no modo de produgao industrial

e a modernizagdo das infra-estruturas portuarias, o exemplo emblematico dessa pratica destrutiva

em busca de auto-reproducdo ampliada pode ser verificado no modelo Hub Port, altamente

60 “Sentier é a denominagio de um bairro da regido central de Paris onde se concentra um grande numero de ateliés e
lojas de confec¢ao”. (N.do E) (NEGRI apud COCCO;SILVA, 1999, p. 59)

1 “Grami. Lé Sentier: 1és PME diffuses dans 1& bassin de travail immaterial. MIRE,dez, 1999; TekneLogos. L&
Bassin detravail Immatériel (BTT) dans la metrdlpole parisiense.Plan Urbain.
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consumidor de meio ambiente. Esse padrao de infraestrutura ratifica a ndo aceitagao das restrigdes

no interior da producgao.

Além disso, a crise do regime de acumulagdo aponta um adensamento brutal da relagdo
salarial, a partir da liberalizagdo dos investimentos e do comércio exterior, sendo comandadas
essencialmente por operagoes do capital financeiro concentrado e centralizado. A
ﬁnanceirizagﬁo62d0 capital ¢ a base de sustentacdo da valorizagdo atual que ocorre através de
aplicacdes financeiras, ou por empréstimos.

O amplo processo de reestruturacdo do capital em busca de recuperar o ciclo produtivo,
atingiu sobremaneira o mundo do trabalho. A financeirizagao, sob suas diversas formas, ocasiona
a flexibilizacdo crescente dos salarios € do emprego, por se sobrepor aos investimentos produtivos
que na década de 1980. Isso decorre segundo CHESNAIS (1996) se haverem sido retirados dos
setores produtivos, principalmente dos paises em desenvolvimento, os investimentos externos
IED(s). Por conseqiiéncia, ocorrem impactos no numero de postos de trabalho principalmente de

setores ligados a industria.

a OCDE opde flexibilizagdo numérica, a flexibiliza¢do funcional. A primeira se
refere a todas as formas quantitativas da flexibilizagdo, tanto internas quanto
externas a empresa, ¢ que tem por objeto os salarios e o emprego. A segunda é
de ordem mais qualitativa e trata da adaptabilidade da mao de obra. Estes dois

r

tipos de flexibilizagdo mantém evidentemente relagdo entre si, mas ¢€
conveniente distinguir um do outro (SALAMA, 1998, p. 227).

Sob impacto do movimento de financeirizagdo e flexibilizagdo, ocorre uma espécie de
“refluxo do movimento operario”, gerado pela destruicao das grandes referéncias empiricas que
mantinham os trabalhadores, ou seja, a idéia do “fim do socialismo” gerada com a queda do Leste
Europeu. Esses movimentos verificados no campo econdmico € no campo politico geram
processos de despolitizagdo nas alas da esquerda tradicional, sob a tendéncia da “social-
democratizagdo”. Isso leva a uma atuacgdo das organizagdes de trabalhadores com forte recorréncia
ao institucionalismo e a burocratizagao, subordinada a ordem capitalista, seja através dos partidos

politicos, seja através dos sindicatos.

62 A financeirizagdo do capital ndo é um fendmeno novo, mas tem significado diferente na crise atual do capitalismo.
“Ela ¢ o produto de uma estratégia de saida de crise, centrada na liberalizagdo brutal do conjunto dos mercados e na
politica de valorizag@o da taxa de cambio” (SALAMA, 1998, p. 226). Essa financeirizagdo produz pressoes sobre a
gestdo da forca de trabalho favorecendo a intensificacdo centralizada de seu uso, sem deixar de explorar as formas
tradicionais.



108

Outro elemento central da “crise do trabalho” compreende a expansdo e ascensdo do
ideério neoliberal principalmente no final da década de 1970. Seu alvo principal o welfare state,
que fez os movimentos de trabalhadores se aproximarem das idéias social-democratas e caminhar
muito proximo, quase confundidas com a agenda neoliberal. Na década de 1980 o ideario
neoconservador orienta as agendas politicas e econdmica dos paises capitalista centrais e
progressivamente subordina os paises menos desenvolvidos aos processos de reestruturacao
produtiva com a privatizacao ¢ a redugdo da agcdo do Estado na economia e nos servigos sociais.
Sdo implementadas assim, politicas fiscais e monetarias ditadas por organismos mundiais,
controlados pelo capital, a exemplo do Fundo Monetdrio Internacional (FMI) e do BIRD e
ratificadas por convengdes internacionais da Organiza¢do Mundial do Trabalho (OIT).

No que se refere as “Repercussdes Sociais dos Novos Métodos de Processamento de
Cargas nos Portos”, foi assinada em Genebra, em 27 de junho de 1973 a Convengdo n° 137 da
OIT, sendo aprovada e promulgada no Brasil através de Decreto n® 1.574 publicado em 31 de
julho de 1995. Essa convencdo considera a adocdo da unitizagdo da carga representada pela
conteinerizacdo, a introdugdo de técnicas de transbordo horizontal (roll-on/roll-off), o aumento da
mecanizacdo e automagdo, enquanto tendéncias dos novos fluxos de mercadorias que devem
crescer e repercutir sobre o nivel de empregos nos portos.

Neste nivel, a desregulamentacdo do trabalho portuario em paises como o Brasil, cuja
especificidade esta no fato de ndo ter vivido o ciclo de industrializagdo dentro de padrdes de bem-
estar, existentes nos paises de economia mais avangada, pode ser encarada como o fim de um
periodo, cujas relagdes de trabalho, mesmo “protegidas” e até diferenciadas em relagdo a maioria
dos trabalhadores gera desemprego e exclusdo social, possiveis de previsdo na propria Convengao
ao referir-se a politica nacional do setor portuario nos seguintes termos: I.Incumbe a politica
nacional estimular todos os setores interessados para que assegurem aos portudrios, na medida do possivel,
um emprego permanente e regular. Em todo caso, um minimo de periodos de emprego ou um minimo de
renda deve ser assegurado aos portuarios, sendo que sua extensdo e natureza dependerdo da situagdo
econdmica e social do pais ou do porto de que se tratar esta Convencdo 137 em seu art.2°.

Tal previsdo antecipa as estatisticas relativas a redugdo de custos e conseqiientemente de
postos de trabalho nos portos com a “modernizagdo” das infra-estruturas. A reengenharia
empresarial adotada no setor portudrio seja quanto a exploracdo do porto, seja na prestagao de

servicos a carga e ao navio, nao difere dos demais setores industriais. Todos se sujeitam as regras
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de mercado, validas, por exemplo, para um fabricante e vendedor de automoveis ou de aparelhos
eletro-eletronicos. E preciso reduzir custos operacionais. As conseqiiéncias dessa logica sio:

a) A crescente reducao do nimero de trabalhadores;

b) A desconcentragdo do espago fisico que no caso dos portos ¢ assimilado pelo novo
modelo Hub Port;

¢) A precarizagao das relagdes de trabalho com o aumento dos niveis de exploragao;

d) A expansao da mobilidade do trabalhador especializado que inseridos nos processos de
producao e de servigos passa a caracterizar uma nova divisdo internacional do trabalho.

Se de um lado, alguns estudiosos reconhecem a existéncia de uma combinacdo de
processos produtivos que articulam o padrdo fordista a formas mais flexiveis, admitindo,
entretanto que “nao ha nada de essencialmente novo no impulso para a flexibilizagao” (HARVEY,
1992), ha, por outro lado, aqueles que admitem a mudanga e afirmam que, se no fordismo a
insercao na producdo era o pré-requisito para o alcance da cidadania, hoje ¢ a cidadania, expressa
na qualificagdo, especializagdo e intelectualizacdo do trabalho, que define a inser¢do na produgdo
(COCCO, 2001).

Embora o “modelo de especializagdo flexivel” absorvido pela grande industria, tenha
importancia para fomentar o debate sobre um novo marco referencial de anélise do pds-fordismo,
principalmente com as contribuigdes de (CORIAT, 1992), que explicita as dimensoes
organizacionais que sustentaram a inser¢do da industria japonesa nos circuitos da competi¢ao do
mercado internacional, a abordagem de Cocco; Silva (1999) acrescenta como centralidade da
analise, menos a automacao observada na abordagem de Coriat (1992), e mais “o desenvolvimento
das redes telemadticas internas e externas as empresas”.

Ao desenvolver redes de integracdo entre local de producdo e local de concepcao,
marketing, desing, fornecedores, rede de distribuicdo e comércio, a produgado local, evidencia um
movimento de valorizacdo do trabalho em oposi¢do aos que defendem sua marginalizagdo ou
substituicdo pelas maquinas. Surge “um processo de rearticulacdo e recomposi¢do do trabalho”.
Esse processo parece ‘“objetivar-se em uma reconcentragdo do trabalho e em uma nova
centralidade do trabalho vivo” (COCCO, 2001, p. 99).

E fato que o trabalho vem passando por processos de fragmentagdo heterogeneizagdo e
complexificacdo. Tornou-se mais qualificado para alguns setores, onde pode ser observada uma

maior intelectualizacdo das operacdes, mas desqualificou-se e precarizou-se em outros setores.
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Com base nessas referencias, pode-se aferir que o sistema portudrio acompanha o padrao de
reestruturagdo da produgdo e do trabalho principalmente as que ocorrem nas grandes firmas. O
trabalho portuario sofre impacto principalmente em seus segmentos operacionais, tidos como
“atividade fim”.

A polivalencia e multifuncionalidade exigida pelas inovagdes nos modos de regulacdao do
trabalho no porto, tornam as escalas de trabalho minoritarias. De um lado, exige a re-qualificagdao
dos trabalhadores portudrios para operar os equipamentos da era informacional, exercitando sua
capacidade intelectual e comunicacional, de outro lado, gera uma imensa massa de trabalhadores
que sem qualificacdo, perdem fun¢do no sistema portudrio modernizado, passando a compor as
estatisticas do desemprego estrutural e/ou dos empregos parciais, temporarios e terceirizados,
distribuidos no mercado formal e informal das cidades.

Ao lado do peso dessa heterogeneizagdao e fragmentacdo do trabalho e da conseqiiente
exclusdo sécio-produtiva dos trabalhadores tradicionais do porto, esta o interesse de clientes e de
produtores de servicos portudrios, para os quais a qualidade e a concorréncia intraportos faz parte
dos objetivos imediatos da modernizacdo portudria. Essa modernizagdo busca ostensivamente
colocar a operagao portuaria, sob padrdes globais de transportes e de comércio que expressam de
maneira diferenciada a inser¢cdo dos paises, das regides, das cidades e de seus trabalhadores na
nova divisdo internacional do trabalho. Nesse sentido, o caminho escolhido pelo Brasil para a
recente transicdo ao novo padrdo de operagdo portudria, tem como elementos chaves, a
competitividade sistémica e a redugao dos custos, de acordo com as diretrizes macro-econdmicas
ja mencionadas.

Essas mudangas no mundo da produ¢do industrial geram mutagdes no movimento
operario que se expandem ao movimento sindical existente no porto. Mesmo compreendendo que
0 movimento operario € muito mais amplo que o movimento sindical, ambos podem ser
conjugados no ambito da economia politica do capital e de suas esferas ideoldgicas, devendo,
entretanto ser considerada a singularidade da crise que afetou direta e indiretamente todos os
paises que incorporaram o paradigma da mundializagdo e/ou globalizagdo do capital e que sao,
como se sabe, desigualmente combinada.

Do ponto de vista da organizacdo empresarial, o “controle do trabalho™ se constitui de
elementos, que aplicados de maneira diferenciada tem como objetivo a disciplinarizagdo da forca

de trabalho, em busca de acumulagdo de capital. A cooptagdo e a cooperacdo entre setores da
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firma, sdo desenvolvidas mediante contrato salarial, treinamento, politicas de beneficios e
manipulagdo ideologica, podendo ainda, usar mecanismos para reprimir e desorganizar as
estruturas corporativas dos trabalhadores (TRINDADE, 1996). Dito de outra forma, novas
praticas e teorias gerenciais escondem dinamicas especificas: no pos-fordismo o trabalho ¢
subjetivado na indivisibilidade entre momento de producdo e de reproducdo. Nesse nivel o
“gerente” se encarrega de exercer o papel de integrador da organizacdo produtiva a qual assume
cada vez mais formas de estruturagao da acdo politica (COCCO, 2001). A firma deixa de ser um
espago apenas do trabalho e passa a ser também o espago da politica “exercida pelo alto”.

Do ponto de vista da base, ou seja, das corporagdes de trabalhadores, (LOJEKINE, 1999)
¢ um dos que faz a critica ao modelo de organizacdo sindical tradicional e ao chamado
sindicalismo de “terceira via”, que invadido pela influéncia social-democrata e posteriormente se
aproximando da agenda neoconservadora dos liberais, perde a forca para manter como regra, a
pauta de reivindicagdes salariais em bases corporativas, acabando por um lado, sujeitos a
barganha de programas de demissdo “voluntaria”, diminuicdo de salarios e defesa minima dos
niveis de emprego. Por outro lado, defendendo conquistas sociais a partir de atitudes suicidas de
protesto pelo protesto, sem proposi¢ao a altura de reinventar um projeto global, que resgate os
valores esséncias do trabalho humano.

Ao investigar o comportamento de entidades sindicais na Franga e explicitar algumas
experiéncias de “vitorias sindicais”, Lojkine (1999) esboga aproximacgdes criticas entre o modelo
de sindicalismo francés e o sindicalismo brasileiro, apresentando ao debate, a necessidade de se
construir o que ele chama de sindicalismo de “terceiro tipo”. Este modelo sindical, ndo seria nem
“obreirista”, “nem reformista”, sendo delineado “através de duas dimensdes: a construgdo de
estratégias economicas alternativas e as novas formas de mobilizagdo coletiva” (LOJKINE, 1999
p. 300). A conquista desse diferencial de atuagdo, segundo Lojkine, repousa sobre quatro

elementos principais:

A criagdo de um novo espaco de discussdo na empresa”;

A abertura do movimento sindical aos assalariados ndo operarios (os técnicos, 0s
jovens diplomados, os executivos);

A cria¢do de um espaco publico de discussdao no nivel da bacia de emprego ou
na regiao;

E, finalmente, a construcdo de cooperativas transversais, interprofissionais, com
outras empresas ¢ associacdes de usuarios (LOJKINE, 1999, p.10).
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Somam contribuicdo a esse debate (ROO, 2003), (BAUDOUIN, 2003); (MONIE, 2003),
(COLLIN, 1999), ao tratarem das problemadticas que envolvem a interface entre globalizagdo,
territorio, logistica e desenvolvimento local. Para esses autores a especificidade das inovagodes
gestionarias no processo de modernizagdo das cidades portudrias na Europa frente a
desregulamentag¢do e modernizagao das infraestruturas, indicam a reforma institucional das redes
de comunicagdo e de transporte, a0 mesmo tempo em que novos padrdes de gestao da producao e
do trabalho ganham centralidade. As inovagdes presentes na dinamica da producdo nos
territorios, articulando producdo e trabalho sob uma perspectiva politica, econdmica e cultural,
estdo presentes nos servigos de um tercidrio avangado que integra novos padrdes organizacionais
do trabalho (COCCO, 2001).

Retomando a critica a forma de organizacao sindical, o debate de Lojkine, ajuda a abstrair
questdes comuns que podem ser refletidas na realidade do movimento sindical brasileiro e nele, a
organizacdo dos trabalhadores portudrios de Belém. Este autor esboga quatro orientagdes em
termos de avangos necessarios para os sindicatos:

Em primeiro lugar, articular sob novas bases, o setor publico e o setor privado. Em
segundo lugar, colocar em questdo, os custos nao salariais, ou seja, os outros beneficios que sao
disponibilizados fora do salario. Em terceiro lugar, colocar em prética, politicas integradas para o
desenvolvimento do conhecimento em busca da criacdo de servigos que possam gerar novos
empregos e por ultimo, buscar construir uma nova eficacia para a organizagao sindical e para a
sociedade local. Em outras palavras, significa ultrapassar a logica nao mercantil na qual os
sindicatos se colocaram historicamente e¢ que hoje ¢ sacudida pela onda liberalizante que a
globalizagdao dos mercados impdem contra o estadismo, a burocratizagdo, as demandas sociais, o
assistencialismo, o desperdicio dos fundos publicos etc.

Enfrentar os impactos desencadeados pela reestruturagdo produtiva expressa nos indices
de desemprego que (D’INTIGNAMO, 1999) chama de “a fabrica de desempregados” significa
antes de tudo questionar o atual modo como se produzem as relagdes entre o Estado, a economia
e os movimentos sindicais. Essa autora ¢ colocada no grupo dos que contestam o “pensamento
unico” e seu debate revela como a Europa e em particular a Franga vem “alimentando sua fabrica
de desempregados”.

Ao comparar realidades internacionais, particularmente da Franca com os EUA e com o

Japao, D’intignamo (1999) questiona o conceito de emprego, como “uma defini¢do econdmica”
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que considera como desempregados, a diferenca entre a ‘populacdo ativa’ e o emprego”. O
resultado dessa equagdo “pode expressar-se como produto de duas grandezas”: De um lado como
“populacdo de idade ativa” (de 15 a 65 anos de acordo com a OCDE) e isso depende da
demografia. De outro lado, como “nivel de atividade”, este tultimo, a depender de
comportamentos econdmicos e sociais.

A autora defende o conceito de — “nivel de atividade” — que seria a percentagem de
pessoas em idade ativa que desejam e conseguem trabalhar (D’ INTIGNAMO,1999). Tal conceito
se coloca hoje como o indicador de maior significancia para medir o emprego como o elemento
motor da dindmica do mercado de emprego. Por esse método, a conclusdo ¢ que, enquanto as
pequenas empresas de paises como o Brasil, sdo hoje responsaveis por grande parte da criagdo de
novos postos de trabalho e precisam desde sua criagdo, responder pelo pagamento de seus
colaboradores e/ou dirigente de melhor titulacdo e experiéncia, em paises como os EUA, a
criacdo de mecanismos de incentivo a pequena empresa “sdo a verdadeira maquina geradora de
empregos ha mais de vinte anos” (D’ INTIGNAMO, 1999, p. 176).

Essa analise pode ser conjugada no conjunto das abordagens sobre a importancia das redes
de mobilizagdo produtiva dos territorios locais e de sua interface com o paradigma da “cidade-
portuaria”, como expressao de formas inovadoras de organiza¢do da economia em nivel local e sua
interface com os niveis de emprego a ser mantido e/ou aumentado.

Combinadas a mudanca no contexto da moderniza¢do portudria, essas abordagens
possibilitam a apreensdo das razdes que limitam ou potencializam interfaces entre os sistemas
produtivos locais e o porto, através de um crescente empenho das empresas em ajustar sua
producdo para um ambiente cada vez mais competitivo. Isso se efetiva na combinacdo da
organizagdo produtiva com servigos que absorvem tecnologia avancada, indicando o carater
subjetivo presente na “recomposi¢do do fazer e do agir” (COCCO, 2001).

As inter-relagdes entre 0 modo de organizagao da economia dos territorios locais e a “nova
qualidade do trabalho vivo” enunciada por Cocco (2001) possibilitam uma sintese dessa
problematica ao indicar a importancia das redes sociais e do trabalho imaterial para obter niveis de
cidadania, expresso nos indicadores de empregos a ser verificado dentro e fora do sistema
portudrio, ou seja, no contexto das municipalidades.

A medida que os modos de produgdo se tornam heterogéneos e os sistemas

comunicacionais e de informatica ganham centralidade na unidade entre producdo, comércio e
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consumo, o trabalho de interface entre o homem e maquinas dotadas de tecnologia de ponta, se
torna central. Essa interface ¢ o trabalho imaterial, cuja nog¢do segundo Cocco (2001), se
apresenta “como figura subjetiva, social, cooperativa, difusa e publica da recomposicao de
trabalho abstrato e trabalho concreto” (COCCO, 2001, p. 110). Para esse autor o trabalho
imaterial resignifica o valor de uso da forca de trabalho nas atividades produtivas da sociedade
pOs-industrial.

Se conseguirmos ultrapassar a visao separatista entre porto e cidade, podemos admitir que
a cidade portuaria ¢ um local estratégico de organizagdo econdmica em escala local ¢ global. E
também, lugar de articulagdo entre local e global, através da diversidade de convergéncia de
fluxos materiais (mercadorias) e fluxos imateriais (informag¢do e comunicacdo). Estes fatores
estdo sobrelevados na economia mundo e podem ser concentrados na metropole, portanto ¢
necessario desenvolver localmente, capacidades estratégicas de mobilizagdo e organizacdo dos
territorios, em combinagdo com projetos de desenvolvimento que possam interagir com as
mutagdes da “globaliza¢do” do comércio, sem deixar de estabelecer interfaces com as politicas
publicas locais.

A mobilizacdo produtiva na cidade portuaria a partir das abordagens que destacam a
importancia das estruturas econdmicas territorializadas em torno da metropole e da regido se
inscreve na busca das empresas em desfrutar de sistemas qualificados como “externalidades
positivas”, por usar os elementos da sociedade urbana, particularmente os relativos ao mercado

de trabalho. Nesse sentido, Collin (1999, p. 44) afirma que:

O papel das cidades, com efeito, ndo diz respeito apenas a algumas metropoles
globais que controlam a ampliagdo da atividade econdmica pela concentracdao das
sedes sociais, das financas e dos servigos superiores ligados a informagdo e a
organizagdo dos diferentes mercados.... ele envolve a cidade em suas
generalidades, como concentragdo de um conjunto de servigos especializados
ligados a economia da informagdo, ¢ como lugar de desenvolvimento de
competéncias especificas, outrora encapsuladas pelo funcionalismo industrial. As
cidades portuarias — e ndo os portos — caracterizam perfeitamente esse aparelho
produtivo poés-industrial, na medida em conjugam atividade de industria ¢ as de
comércio.

Essa autora lembra que o livro-referéncia de Alfred Marshall sobre a forma social de
producdo que volta a se impor hoje com a mundializagdo tinha como titulo: “Industry and

trade”. Logo, para integrar e tornar produtiva a cidade-portuaria em face da mundializagdo ¢
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fundamental articular os sistemas produtivos locais/ regionais no sentido de serem (re)agenciados
em torno de projetos inovadores de desenvolvimento. Atingir esse objetivo significa avangar nas
competéncias da mao de obra, do Know-how, da cultura e do patrimdnio historico. Tais
elementos combinados podem contribuir para estabelecer formas modernas de regulagdo do
trabalho, criando modos de negociacao e cooperagdo diferentes dos atuais.

Nesse padrao de relagdo, porto e cidade se constituem interfaces para absorver as
externalidades positivas, pois na cidade podem estar disponiveis as competéncias complexas do
setor de servigos que absorvem elementos de urbanidade, podendo constituir-se em aumento dos

niveis de cidadania, através da manuten¢ao e expansao do nimero de postos de trabalho.

5.2 O PORTO COMO LUGAR DE TRABALHO

Compreender o porto como lugar de trabalho requer em primeiro lugar situar o debate
acerca das mutagdes ocorridas no mundo do trabalho ao longo dos processos de desenvolvimento
econOmico principalmente na sociedade industrial.

Embora a atividade de carregamento e descarregamento em embarcagdes mercantes exista
desde a Antiguidade, tendo sido o transporte aquaviario, o primeiro meio de transportes utilizado
pelos homens para o comércio mundial, foi com a industrializagdo que o trabalho no porto se
constituiu alvo de regulamentacdo por parte do Estado. O aciimulo cultural das corporacdes de
trabalhadores em estiva e carregamento, que remontam séculos, torna a atividade portuaria no
contexto industrial, prenha de poder organizativo no enfrentamento da relagao capital x trabalho.

Na fase industrial do capitalismo a grande fabrica representou, nos paises de economia
avangada, a referéncia quanto aos modos de acumulagdo e de regulacao do trabalho. O Estado
desempenhou nesse processo, fungdo de regulador institucional, tanto dos sistemas econdmicos,
quanto dos sistemas sociais. Sob um consumo padronizado e de massa e uma realizagdao
administrada do ciclo de rotacdo do capital, o capitalismo industrial no ocidente, se baseou
essencialmente em um pacto social para a reparticdo dos ganhos de produtividade entre capital e
trabalho. O pleno emprego e os ganhos de produtividade constituem a grande politica integradora
que sustentou a acumulacdo e reproducgdo do capital desde o Segundo Pds-guerra até a crise dos

anos de 1970.
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Nesse cenario, o porto assume fun¢do associada a producdo industrial, podendo ser
apreendido como uma extensdo final da linha de montagem fabril, de onde as mercadorias sdo
transportadas para o comércio e o consumo. O trabalho portudrio segue o padrdo de organizacao
do trabalho fabril, mesmo sendo regulado por legislacdo especifica quando trata do trabalhador
portudrio. Ainda assim, obedece a a racionalizagdo fordista, quanto a divisdo do trabalho que
separa as atividades intelectuais e as de execugao.

Ressalte-se que, embora o trabalho portuario em grande parte do mundo ocidental,
presente uma trajetoria de regulagdo estatal, existiram formagdes sociais diferenciadas quanto a
intensidade da intervengdo do estado. O primeiro capitulo mostra isso, quando apresenta as
diferentes formas de organizacdo e regulacdo dos sistemas portudrios no Norte e no Sul da
Europa.

No Brasil, apesar do funcionamento do porto organizado®, remontar ao inicio do século, foi em
1933 que o trabalho portudrio passou a ser regulado e gerido pelo Estado. A centralizagdo da
regulacdo e da operagdo pelo Estado em nivel federal cria as Delegacias do Trabalho Maritimo,
cujas principais atribui¢des, segundo o Manual do Trabalho Portuario e ementario, 2001, era:
Organizar a matricula dos trabalhadores portuarios avulsos;Orientar ¢ opinar sobre o trabalho
portuario;Fiscalizar o trabalho portuario e a escala de rodizio nas entidades estivadoras e
sindicatos;Quantificar o numero de trabalhadores portuarios avulsos (TPAs) necessarios; Impor
penalidades aos TPAs; Efetuar a mediacdo em situagdes de conflito, tendo inclusive poder

normatizador.

Para julgar o mérito das questdes trabalhistas, foram instituidos Conselhos Regionais de
Trabalho Maritimos, compostos por representantes do Ministério do Trabalho, Ministério dos
Transportes, Ministério da Agricultura, Ministério da Fazenda, além de empregados e
trabalhadores. A presidéncia desses CRTM era exercida pelo Capitdao dos Portos ligado ao

Ministério da Marinha. No nivel Federal havia o Conselho Superior do Trabalho Maritimo

0 porto organizado é a area compreendida pelas instalagdes portuarias, a saber: 1. ancoradouros: local onde a
embarcacdo lanca ancora. Também chamado fundeadouro. Este ¢ previamente aprovado e regulamentado pela
autoridade maritima. 2. Docas: Parte de um porto ladeada de muros ou cais, onde sdo embarcadas e desembarcadas
as cargas. Cais: Plataforma localizada na margem de um rio ou porto de mar onde atracam navios que fazem
embarque e desembarque de pessoas e de cargas.3. Pontes: construcdo erigida sobre o mar para servir como ligagao
com um cais avangado permitindo a acostagem de embarcagdes para carga e descarga ¢ a passagem de pessoas ¢
veiculos. 4. Pieres de atracagdo: parte do cais que avanga sobre o mar em linha reta ou em L, servindo para operagio
de fixac¢do do navio ao cais (BRASIL, 2003).
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(CSTM) e funcionava como instancia superior para julgar recursos as decisdes dos Conselhos
Regionais.

Em 1943, ao ser promulgada a Consolidacdo das Leis Trabalhistas (CLT), as se¢des VIII e
IX do capitulo I, Titulo IV, foram dedicadas ao trato do Trabalho portudrio Avulso. Esse marco
regulatorio define o modo de intervengdo estatal nas relagdes de trabalho maritimo e portuario,
categorias essas que eram conexas e tinham o controle de matriculas (documento que formalizava
a licenca para trabalhar no porto e em embarcacdes maritimas), feito pelas Capitanias dos Portos.
A fixagdo de taxas, salarios e composigdo de ternos® era feita por uma Comissdo de Marinha

Mercante (CMM)®, criada em 1941, sob a aprovagio do CSTM.

Em substituigdo a CMM extinta em 1969 ¢ criada a Superintendéncia Nacional de
Marinha Mercante (SUNAMAN), responsavel pela regulamentacdo relativa a remuneragdo e
composi¢ao dos ternos de trabalho (Resolugdo n® 8.179), criticada pelos técnicos do ministério do
trabalho nos seguintes termos: “[...] havia imposi¢do estatal garantindo ndo s6 o privilégio da
preferéncia, que na pratica correspondia a uma exclusividade, como também a requisi¢do de ternos com
numero definido de trabalhadores, pouco importando o porte da embarcagdo e a natureza da carga a
transportar [...](COSENZA,1994, p.5). Essas distor¢des ndo eram produzidas pela lei, mas pela legislacao
subalterna, notadamente a que era ditada através de resolu¢cdes da SUNAMA.

Mesmo tendo sido extinta a SUNAMAN, prevaleceu até a década de 1990 a mesma
legislagio, que segundo (NAZARE, 2001), se constitui um dos “gargalos” da operagio portuéria,
principalmente quanto ao do n°® de trabalhadores por terno, estabelecido independente do tipo de
carga movimentada.

Com a instaura¢do do regime militar na década de 1960, os portos passam a ser “area de
seguranca nacional”, sob intervencao estatal. Para garantir a seguranga nos portos intensificou-se a
intervencao estatal dentro dos sindicatos. Nessa €época o poder das DTMs aumentou com o apoio

das capitanias dos portos em busca de efetivar o trabalho de fiscalizagdo. Um exemplo do grau de

% Terno: ¢ o termo utilizado para cada equipe de trabalho a bordo. Na rotina de embarque e desembarque de cargas,
ha em cada pordo do navio, uma equipe de terno que ¢ escalado pelo sindicato (até a Lei 8.630/93) e atualmente
mediada pelo OGMO. A grande questdo a ser resolvida pela nova legislagdo é a quantidade de homens por cada
terno, que pela regulacdo da SUNAMAN era pré-determinada independente do tipo carga e hoje a meta é reduzir ao
maximo o numero de trabalhadores em fung¢do dos novos equipamentos existentes para o transporte e a
movimentagdo de cargas ligada a conteinerizagao.

6 Com a extingdo da CMM em 1969 ¢ criada a Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante (SUNAMAN), que
se torna responsavel pelas atribui¢des da extintaa CMM. E da SUNAMAN a regulamentagio relativa a remuneragio
e composi¢do dos ternos de trabalho (Resolugdo n° 8.179), que prevalece ainda em alguns portos, mesmo ja tendo
sido extinta.
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submissao dos trabalhadores portudrios ao poder estatal pode ser verificado no trabalho da guarda
portuaria, categoria hoje ligada ao SINDPORTO®, que na época ficou submetida as ordens do
Capitao dos Portos, o qual também era delegado do trabalho portuério.

Sob a justificativa de prevenir os “atos atentatorios a seguranca nacional”, sdo criados
mecanismos de equivaléncia entre os Trabalhadores Portudrios Avulsos (TPAs) e os com vinculo
empregaticio na administragdao do sistema portudrio. Os TPA(s) passam a ter direito a férias
remuneradas (1966), décimo terceiro salario (1968), repouso semanal remunerado (1976), sendo
ainda feitas, concessdes mais especificas, a exemplo da regulacdo que previa a obrigatoriedade de
manter vigias portudrios em navios de longo curso, quando aportados no cais ou fundeado em
area portuaria (1968). Ainda dessa época, ¢ a regulamentacao dos trabalhadores de bloco (1968).
Tanto os vigias portudrios quanto os trabalhadores de bloco desenvolvem atividade que nao
interferem na movimentagao de cargas, mas como trabalhavam no mesmo local dos demais
portudrios, tinham tratamento legal similar. Essas concessdes feitas pelo Estado nacional em
nome da seguranca nos portos, fazem parte do padrao de regulagdo do trabalho que valoriza a
especializagdo corporativa assumida pelos sindicatos portudrios e impede a unificacdo de
atividades como a capatazia e a estiva, que conjugadas ganhariam o status de operadores de carga
(decreto Lei n°5 de 1966).

Os interesses corporativos de cada atividade e as diferengas, em termos de direitos, em
relagdo a grande parte dos trabalhadores urbanos de outros setores produtivos, possivelmente sao
algumas das razdes que limitaram, aquilo que poderia ser paradoxalmente, um embrido da
multifuncionalidade requerida pela Lei de Modernizagdo dos Portos ou da organizacdo do
trabalho de forma cooperativada, além da possibilidade de constituicdo de empresas para
prestacao de servigos portuarios.

Tarifas elevadas, ineficiéncia justificada pela auséncia de treinamento de pessoal,
desaparelhamento e obsoletizagdo dos equipamentos, sdo alguns dos fatores que contribuiram
para ratificar a necessidade de combater a ineficiéncias dos portos, o desinteresse por
negociagdes coletivas, provocando a combinagdo perfeita, requerida pelo notavel estimulo a

logica rodoviarista da década de 1970.

5 O SINDIPORTO ¢ o sindicato dos portudrios que absorve os trabalhadores com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado com a CDP.
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Mesmo com término do regime militar e a trajetéria de redemocratizagdo instituida pela
“Constitui¢do cidada” de 1988, os sindicatos e federagdo nacional de portuarios, parece ndo ter
tido condigdes para assimilar e desenvolver estratégias de fortalecimento frente a reestruturagao
em curso nos paises de capitalismo mais avangado. As mutagdes no mundo do trabalho, na
estrutura produtiva e os impactos na representagdo sindical e politica dos trabalhadores, assumem
dimensao estrutural tanto no nivel de sua materialidade, quanto em sua subjetividade.

Um testemunho de quem acompanha a fiscalizacao do trabalho portuario no Brasil, desde
a década de 1960, admite que desde essa €poca, ocorrem tentativas de “harmonizar os interesse
dos trabalhadores e o barateamento dos custos dos portos” em busca de aumentar a
competitividade dos produtos nacionais no mercado internacional” (COSENZA, 1994, p. 3).
Entretanto o mecanismo regulatorio dessa agdo, do Estado nacional, ao invés de responder de
forma eficiente aos objetivos da economia local/regional, acabavam por criar anacronismos,
atingindo objetivos exatamente contrarios aqueles que se propunham. Uma das provas do limite
da politica trabalhista brasileira para o setor portuario ¢ a legislagdo, cujos decretos N° 03, de 27
de janeiro de 1966 ¢ N ° 05, de 04 de abril de 1966 afirmam: Considerando que os servicos
portuarios e conexos ¢ a atividade dos orgaos sindicais a eles vinculados envolvem aspectos que
dizem respeito a seguranga nacional [...]. Considerando que ¢ de grande importancia a inadiavel
recuperagdo econdmica dos servigos portuarios com o cumprimento da legislagdo em vigor.
(BRASIL, apud COSENZA, 1994, p.3-4).

Os Considerandos demonstram como o Estado nacional, se posicionava de forma
ambigua, ao mediar a relagdo capital X trabalho. De um lado, expressa os “ventos da crise”
anunciada da década de 1970, de outro lado, o tenta manter o padrao de regulagdao do trabalho
portuario considerado “estratégico” para o regime politico do pais. Na busca de combinar o (in)
combinavel, o resultado ¢ que o porto se torna estratégico, menos para a economia e mais para a
seguranca nacional. A legislacdo pretende a reducdo dos custos operacionais, ¢ a eficiéncia ao
sistema portuario a0 mesmo tempo em que admite outra, que desobriga qualquer controle fiscal
sobre as empresas de economia mista dentro das quais se inscrevem, as Companhias Docas e suas
relagdes com as corporagdes de trabalhadores portuarios organizados em diversos sindicatos.

A legislacdo trabalhista e a pratica sindical, inscritas no conjunto das agdes de politicas

publicas observadas no nivel nacional e local, de fato, sdo elementos que limitaram os avangos
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em direcdo a uma inser¢do diferenciada do trabalhador portuario no mercado de trabalho, mais
individualizado e flexivel.

O pseudoprotecionismo estatal, a auséncia de uma tradicdo sindical de luta em busca de
profissionalizag¢ao e independéncia, evidencia a diferenga das praticas observadas em paises mais
avangados, onde as lutas sociais no momento da crise do modo de produgdo se direcionaram para a
reducdo na carga de trabalho e a ampliagdo dos espacos de autonomia. “O tempo tornou-se o
terreno privilegiado da luta” (TOMPSOM apud COCCO, 2001, p. 96-97).

Essas diferencas entrem a realidade nacional e de paises com elevados niveis de welfare
state limitaram a possibilidade de um salto qualitativo no momento da mudanga anunciada pela
criacdo da Lei 8.630/93, na condicdao do trabalhador portuario brasileiro. Manteve-se no sistema
portudrio por muito tempo, o mesmo ritmo de trabalho e até sua intensificagdo, a medida que
aumentou a movimentagao de cargas nos portos.

Para as grandes empresas consumidoras dos servigos portudrios, novos modelos
gerenciais € operacionais sdo implantados para fazer frente as inovagdes tecnologicas e
comunicacionais. A velocidade com que sdo operadas as mudangas no interior das grandes
empresas consumidoras dos servigos do porto, ndo ¢ acompanhada pelos organismos de gestao da
mao de obra portudria, portanto, as inovagdes nio siao apreendidas na mesma proporgdao. Ao
contrario, o movimento sindical seguiu apenas reivindicando seus direitos corporativos.

Vindos de uma tradi¢do de importancia estratégica para a seguranga nacional, os portos
publicos e seus trabalhadores, buscam compatibilizar interesses dos sindicatos de trabalhadores,
interesses da economia nacional e interesses da seguranca nacional. Conjugados em um suposto
welfare state para os trabalhadores portudrios. Quando o Estado tenta regular a relagdo entre
trabalho (sindicatos) e capital (empresas estatais e instituigdes responsaveis pela realizacdo da
operagao e fiscalizagdo do sistema), as forgas corporativas existentes no ambito dessas relagdes,
ndo foram suficientes para suportar a pressdo da crise econdmica que se agrava no final da
década de 1970 e 1980.

Em paises como o Brasil, a crise assume tragos diferenciados dos paises economicamente
mais desenvolvidos. Embora os desafios da transi¢cao experimentados pelo modo produzir e de
trabalhar, em esséncia mantenham-se os mesmos, a diferenca fundamental é revelada na
apreensdo das estratégias que o Estado nacional, os movimentos sociais € o setor privado com

interesses econdomicos nos territorios locais/regionais se armam para adequarem-se a crise do
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padrao fordista. As estratégias para colocar em marcha os mecanismos da nova racionalidade
econOmica e politica que envolve a produgdo, embora assumindo um discurso de modernizagao
das infra-estruturas, coloca em movimento a inseguranca no mundo do trabalho, representada
pela desregulamentacao e desestatizagdo do setor. No sistema portuario que envolve os portos de
Belém e Vila do Conde em Barcarena a inseguranga poder ser confirmada nos dados a seguir

relacionados:

5.3 IMPACTOS DA “MODERNIZACAO” PORTUARIA NA MAO DE OBRA AVULSA

De acordo com o art. 26 da Lei 8.630/93, existem duas formas de trabalho portuario: o
trabalho portuério avulso e o trabalho portudrio com vinculo a prazo indeterminado. O trabalho
portuario avulso®’ tem como caracteristica especifica, a intermediagdo obrigatéria pelo Orgdo
Gestor de Mao de Obra (OGMO) e ndo mais pelo sindicato como era até a implementacao da Lei
de Modernizagdo. O trabalhador portuario contratado a prazo indeterminado, deve integrar o
registro do OGMO, podendo entdo a partir dai ser cedido em carater permanente ao operador
portuario, ou ser contratado diretamente por este. Antes ndo era possivel o trabalho portuario com
vinculo empregaticio, salvo na capatazia®, que se constituia parte dos empregados das
Companhias Docas.

Assim, para efeito da Lei n° 8.630/93, os trabalhadores portuarios habilitados para a
prestagdo de servigos nos portos organizados sdo: trabalhadores em capatazia, estivadores,
conferentes, consertadores, vigias portudrios e trabalhadores de bloco®.

Se até 1989, a gestao do trabalho avulso nos portos estava sob controle dos sindicatos de

trabalhadores portudrio e sua regulagdo era feita através da inscrigdo em dois orgdos federais,

7 Avulso — Até a promulgagio da Lei n® 8.630/93, era a designagdo do trabalhador que atuava exclusivamente por
conta do proprietario da embarcacdo, o armador. Suas fun¢des mais conhecidas eram as de estivador, vigia,
consertador, conferente e bloquista. Por defini¢do genérica, esse grupo veio a ser chamado de avulsos de bordo, pois,
em conseqiiéncia da citada lei, foi criada a categoria de avulso de capatazia, formada por trabalhadores operacionais
egressos da CDP.

68 Capatazia “¢ a atividade de movimentagdo de mercadorias nas instalagdes portudrias, compreendendo o
recebimento, a conferencia, transporte interno, abertura de volumes para conferencia aduaneira, manipulagao,
arrumacdo e entrega, bem como o carregamento ¢ a descarga de embarcagdes, quando efetuados por aparelhamento
portudrio nas instalagdes portudrias”. Ressalta-se que a conferencia aqui referida ndo se confunde com o trabalho dos
conferentes, de carga e descarga, sendo feita somente em terra e de acordo com o interesse da Administragdo do
Porto. (BRASIL, 2001, p. 20)

% % a atividade de limpeza e conservagdo de embarcagdes mercantes e de seus tanques, incluindo batimento de
ferrugem, pintura, pequenos reparos e servicos correlatos.
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especificamente, as Delegacias do Trabalho Maritimo e a Capitania dos Portos, os anos seguintes
sdo caracterizados pela auséncia de regulagdo estatal. O novo marco regulatorio do setor, ao
instituir levantamento numérico dos quadros operacionais (tanto na CDP, quanto nos sindicatos
avulsos), conclui segundo as entrevistas realizadas no OGMO e na Delegacia Regional do
Trabalho/ Divisdo de Inspe¢ao do Trabalho Portuario-DRT/DITP, houve um “aumento exagerado
do ntimero de trabalhadores avulsos”. Os entrevistados relatam e demonstram um aumento do
namero de trabalhadores que compunham até entéio a forga supletiva’®. Faziam parte do universo
dessa forga supletiva até entdo, os chamados “bagrinho” ou “carteirdo”, “Galinha”, “cavalo”.
Todas essas alcunhas serviam para “designar o trabalhador que ndo pertencia ao sistema, mas que
conseguia trabalhar no porto por conta propria ou alheia, em nome de um trabalhador inserido
formalmente no sistema ou ainda um trabalhador que mesmo inserido, realizava o trabalho em
nome de outro, desvirtuando o sistema de rodizio existente para os trabalhadores avulsos.
(BRASIL, 2001, p.39).

A partir desse levantamento, a “forca supletiva” passa a ser chamada “trabalhador
cadastrado”, sendo apontada pelo OGMO a necessidade de reducdo desse quadro como a Unica
alternativa para que os operadores privados do porto pudessem operar com menor custo. Com
esse argumento se justificou formalmente a gestdo privada do OGMO em substituicdo ao
“desmando” e ao clientelismo dos sindicatos na gestdo da mao de obra avulsa.

O periodo entre 1989 e 1995, que compreende a extingdo da DTM e a criagdo do OGMO
respectivamente, serviu para criar as condigdes que justificaram formalmente o retorno da
intervencao estatal, agora com sua fun¢do centrada na fiscalizagdo feita pela Delegacia Regional
do Trabalho / Unidade de Inspe¢dao do Trabalho Portuario-DRT/UITP, sendo o setor privado
através do OGMO o gestor da mao de obra avulsa.

Em entrevista feita com o responsavel pela Unidade de Inspecao do Trabalho Portuario,
este admite que o “inchamento” do quadro de trabalhadores sindicalizados era o resultado do
“abandono dos critérios técnicos que redundaram em praticas de fisiologismo e nepotismo,

usadas como cacife politico pelos dirigentes sindicais”.

" A forga supletiva era constituida de trabalhadores que embora ndo aceitos como sécios dos sindicatos portuarios,
ficavam como uma espécie de “lista de reserva” e eram chamados “candidatos a sécio” para preencher vaga, quando
ocorria a abertura de vagas no “time titular”. Esses trabalhadores eram promovidos pela DTM e passavam a compor o
quadro de so6cios dos sindicatos.
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O periodo de auséncia de regulacao estatal, segundo as informagdes obtidas, foi marcado
por “desmandos por parte de alguns sindicatos” que passaram a ampliar sem critério o numero de
“chapas”’'. Esse processo segundo os depoimentos coletados é freado em 1995 com a criagdo do
OGMO Belém/Vila do Conde que mesmo sob fortes protestos do movimento sindical portuario,
registrou e cadastrou’” todos os trabalhadores avulsos dentro do Sistema portuario.

Os trabalhadores portudrios incluidos na Lei 8.630 de fevereiro de 1993 e detentores até
entdo da exclusividade na prestacdo dos servigos nos portos organizados sdo: estivadores,
conferentes, consertadores, vigias portudrios, trabalhadores em bloco e em capatazia. Para essas
categorias a “Lei de moderniza¢do” faz uma ruptura com o estatuto legal anterior, cuja
caracteristica principal era a gestdo da mado de obra realizada pelos sindicatos e institui a.
multifuncionalidade do trabalhador. Tais mudancas fragiliza a forca do movimento sindical,
como elemento gestor do processo de trabalho no porto, ao mesmo tempo em que desterritorializa
a funcdo portuaria do espaco urbano da cidade de Belém para Vila do Conde em Barcarena,
levando parte do movimento do porto publico para o terminal privado de Vila do Conde. Até a
Lei 8.630/93 o ingresso no quadro de matriculas era “preferencialmente” de trabalhadores
sindicalizados (cf.art.257 da CLT), tendo essa preferéncia, assumindo sentido de “exclusividade”.
A partir de 1993 a gestdo da mado de obra avulsa se altera sobremaneira, indicando a possibilidade
de novas formas de organizagdo e inserc¢ao, principalmente a partir do registro no OGOM ou do
contrato direto com os operadores portudrios privados. E revogada a legislagio que prevé a
preferéncia e/ou exclusividade de trabalhadores sindicalizados para operar o trabalho avulso
dentro do porto. Esse marco regulatério introduz inovagdes em termos da contratacdo de mao da
obra avulsa, que passa a ser realizada direto pelos operadores portudrios privados. As atividades
ligadas a contratagdo de mao de obra serdo exercidas por pessoa juridica, a saber: Operador
portuario, Titular de instalagio portuaria, Cooperativa de trabalho Portuario e Orgdo Gestor de

Mio de Obra®. Outra inovacio, diz respeito a composicdo dos “ternos” de trabalho. Estes passam

"I Chapa ¢ o namero do registro feito na DTM (até sua extingdo), nos sindicatos avulsos e agora pelo OGMO, que
credencia o trabalhador a entrar no rodizio de trabalho. O controle das chapas ¢ feito também pelos sindicatos avulsos.
20 trabalhador cadastrado compde a forga supletiva que so é acessada na falta de mio de obra cadastrada detentora de
“chapa” e registrado no OGMO. O trabalhador registrado é aquele que detém a “chapa” e pode participar livremente do
sistema de rodizio do trabalho portuario avulso.

YEsses novos atores devem ser pré-qualificados pela “autoridade portuaria”, tornando-se responsaveis pela diregdo e
coordenacdo das operagdes que realizam. Os operadores portuarios podem requerer mao de obra de acordo com a
operagdo a ser feita o que era de total controle dos sindicatos em negociacdo direta com entre as entidades estivadoras e
os armadores e seus agentes de navegagdo (BRASIL, 2001, p. 31).
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a ser objeto de acordo coletivo entre sindicatos obreiros e sindicatos de representantes dos
operadores portuarios ¢ ndo mais definido com base no decreto n° 8.179/84 da SUNAMAM que
previa a priori, o numero de trabalhadores, sem nenhuma relagdo com o tipo de carga e as reais
necessidades da operagdo em pauta.

Para responder a essas novas demandas, o OGMO Belém/Vila do Conde desde 1995
passou a concentrar a gestao dos trabalhadores avulsos que operam no porto de Belém e de Vila
do Conde sob a fiscalizagdo da UITP/DRT, mantendo os sindicatos com a fun¢do mobilizador
para o trabalho bragal no porto.

A sede administrativa do OGMO esta localizada no Armazém 9 da Companhia Docas do
Pard/CDP e sua sede operacional no armazém 4 da CDP. Sua estrutura organizacional esta
distribuida nas areas administrativa, operacional e de seguranca e medicina do trabalho (ver
organograma em anexo). As instalacdes da Unidade de Inspe¢do do trabalho portuario da DRT
responsavel pela inspe¢do do trabalho portudrio no Para, ¢ também no Armazém 9 da CDP,
funcionando ao lado do OGMO.

Os levantamentos feitos pelo OGMO e DRT/UITP foram realizados em cumprimento ao
decreto n°® 1.596, de 17 de agosto de 1995, como parte do trabalho do Grupo Executivo para a
Modernizac¢ao dos Portos (GEMPO). O GEMPO, criado pelo Decreto n° 1.467, de 27 de abril de
1995. Essa estratégia adotada no Governo FHC pretendia impedir que a Lei 8630/93 nao ‘“se
transformasse em letra morta, diante da resisténcia do corporativismo enquistado dentro e fora do
aparelho governamental” (BRASIL, 1993).

Composto pelo Ministério dos Transportes, Ministério do Trabalho, Ministério da
Fazenda, Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio € Marinha do Brasil, o GEMPO

tem como finalidade, dentre outras:

Apoiar o planejamento do treinamento e da habilitagdo profissional o trabalhador
portudrio, com vinculo empregaticio e avulso; fornecer subsidios a tomada de
medidas que contribuam para o equilibrio social nas relagdes capital trabalho,
prevista na lei 8.630, de 25 de fevereiro de 1993; e em face da modernizagdo do
processamento de cargas e do aumento da produtividade nos portos; fornecer
elementos que possibilitem a fiscalizacdo da atuacdo dos OGMOs; atender a
outras necessidades consideradas essenciais ao planejamento econdémico e social;
identificar os trabalhadores portudrios com vinculo empregaticios e avulsos em
atividade, com vistas a divulgacdo das informagoes pertinentes ao preenchimento
das condigdes estabelecidas nos artigos. 54, 55, 70 e 71 da Lei n® 8.630/93
(BRASIL, 1995).
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O quadro atual de mao de obra portudria avulsa, vinculados ao OGMO, indica que foram
cadastrados” pelo OGMO Belém/Vila do Conde, cerca de 1.983 trabalhadores avulsos’* e 33
servidores da CDP incluidos como méo de obra avulsa "°. Do total inicial de 1.983 trabalhadores
avulsos, foram indenizados pela AITP76, cerca de 1.060 trabalhadores, reduzindo, portanto,
inicialmente para 920 trabalhadores avulsos. O relato quanto aos impactos causados pela nova
legislagdo feita por um dos diretores do sindicato dos estivadores entrevistado na pesquisa, aponta
que “a Lei de modernizagdo veio incentivar a venda de matricula e a aposentadoria dos
trabalhadores associados ao sindicato, o que levou ao desemprego ¢ empobrecimento” desses
trabalhadores. A Lei 8.630/93 institui de fato uma politica no sentido de estimular a venda de
matriculas através do AITP (Adicional de Indenizagdo do Trabalhador Portuario Avulso), um
beneficio previdencidrio pago em valores da época (1996/1997) correspondente a 20.000.000
(vinte mil reais). Com esse pedido de indenizagdo, o trabalhador se desvinculava do sindicato e
tinha cancelado o seu direito de exercer trabalho no porto. Além desse, outros incentivos tiveram
como objetivo o desligamento dos sindicatos, a exemplo das aposentadorias.

As vendas de matricula, mantidas através da AITP cessaram em 1998, o que para o Diretor
operacional do sindicato dos estivadores Sr. Isaias Duarte Pereira, “deixou muitos ex-
companheiros de sindicato em situagdo de miséria, pela saida do quadro de associados do sindicato
e pelo mau gerenciamento do dinheiro recebido... sem conseguir estabelecer fonte de renda e nem
obter resultados da aplicagdo dos recursos obtidos via AITP, os companheiros retornam ao
sindicato para relatar as suas dificuldades de sobrevivéncia”.

Esses relatos revelam o grau de exclusdo a que foram submetidos os trabalhadores
portudrios avulsos, a partir da implementacdo da Lei 8.630/93. Ao mesmo tempo em que

expressam uma espécie de antinomia do movimento sindical tradicional de cunho eminentemente

” Na nova legislagdo, “Trabalhador Cadastrado” no OGMO, ¢é a forga supletiva, enquanto que o “Trabalhador
Registrado” no OGMO sdo os que sdo efetivamente associados aos sindicatos e/ou procedem de vinculo
empregaticio por tempo indeterminado junto aos operadores portudrios e que fazem parte do rodizio.

™ Em todas as buscas realizadas pela pesquisa, ha uma referencia ao exacerbado do numero de registros feitos pelos
sindicatos, no periodo entre 1989 e 1996 (este ultimo sendo o ano do levantamento), causando um verdadeiro
inchago de trabalhadores, o que segundo os atuais gestores ndo era compativel com a necessidade de mao de obra
dentro do porto.

" De acordo com a Lei 8.630/93, os Trabalhadores excluidos por demissdo da Companhia Docas e que tinham
vinculo empregaticio por tempo indeterminado, poderiam ser absorvidos pelo OGMO como Trabalhador Avulso.

76 AITP ¢ o Adicional de Indenizagio de Trabalhador Portudrio Avulso (AITP) — e foi instituido como o pagamento
em forma de beneficio previdencidrio feito pelo Governo Federal aos pedidos de indenizagao por cancelamento da
matricula de trabalhadores avulsos.
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corporativo frente a necessidade de inovar na organizagdo e agdo sindicais dos trabalhadores,

discutindo internamente, outro tipo de sindicalismo.

Tabela 6 - Demonstrativo de mao de obra registrada no Ogmo Belém-Vila do Conde

CATE- |TOTAL |INDENIZADOS |INDEFERIDOS|BENEFIC | BENEFICIOS | CADASTREGISTRADOS | TOTAL
GORIA | ANTERIOR|FALECIDOS  |PROVISORIOS|(INSS) | (INSS) RADOS

APOSENTADOS TPAs
ESTIVAD( 746 455 14 21 99 157 291
R
ARRUMAI 51 382 125 24 10 122 88 244
OR
CONFERE| *46+25 27 7 1 18 18 44
NTES
CONSERT] 28 22 2 4 6
ADOR
VIGIA |24 4 8 12 20
BLOCO 169 125 7 1 25 11 44
ADMOV. [212 168 44 44
TOTAL |1.976 1.183 125 35 52 316 290 693
GERAL

Obs: 6 (seis) conferentes cedidos p/ a TRANSNAVE LTDA

25 Alunos do EPM/ 98

** Beneficios INSS, Art. 54 (diz respeito aos suplentes ou cadastrados).
*** Beneficios INSS Art. 55 (diz respeito aos associados ou registrados)

Fonte: OGMO (2002)

A tabela reflete a redugdo drastica de quase 70% dos trabalhadores avulsos, sendo
interessante um aprofundamento sobre como vem se processando a gestdo direta da mao de obra
pelo setor privado, ou seja, pelas empresas que passam a operar no porto em regime de concessao,
ja que ndo foi possivel neste estudo a busca dessas informagdes. O dado quanto a esse aspecto ¢ de
que, houve o repasse pelo OGMO de 06 trabalhadores avulsos da categoria de conferentes, para a
TRANSNAVE (opera do terminal de contéineres de Vila do Conde), o que sinaliza a transferéncia
do vinculo do OGMO diretamente para a empresa, igualando os trabalhadores portuarios avulsos
ao demais trabalhadores urbanos ou rurais.

A citada transferéncia de trabalhadores na funcdo de conferentes, feita para a operadora
portuaria TRANSNAVE (empresa que em 2003 ganhou a concorréncia para operar o patio de
contéineres do porto de Vila do Conde), pode ser apreendida como parte do movimento de
desregulamentagdo estatal do trabalho portudrio. Trabalhadores avulsos, os conferentes sdo uma

categoria constituida de mao-de-obra qualificada para a contagem de volumes, anotagdo de suas
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caracteristicas como: espécie, peso, marca, nimero, servigo que mantém atualizado os registros de
destino, verificagdo do estado das mercadorias, assisténcia a pesagem, conferéncia do manifesto de
carga (documento que acompanha a carga, individualizando e quantificando, também chamado bil//
of landing (BRASIL, 2001) Esses servicos fazem parte do carregamento e descarregamento das
embarcacdes.e sao valorizados no processo de unitizacdo de cargas requerido pela conteinerizagao,
o que confirma a abordagem quanto a qualificacio da mao-de-obra, enquanto fator de ndo
exclusdo do trabalho e manuten¢do de um certo nivel de cidadania.

Quanto ao trabalho da estiva, segundo o diretor operacional do Sindicato dos Estivadores,
existiam antes de 1993, 350 estivadores associados, hoje sdo 174 trabalhadores e 110
trabalhadores suplentes, totalizando 284 trabalhadores sindicalizados’’. No porto de Belém e no
Terminal de cargas de Vila do Conde, participam do revezamento em forma de rodizio, 50
trabalhadores associados e 55 trabalhadores suplentes, o que totaliza 105 homens. O restante
desses trabalhadores, ou seja, (179), estdo distribuidos nos outros portos organizados do Paré, onde
ainda ndo estdo instituidos os OGMOS.

Outro destaque importante na demonstragdo da reducdo do numero de trabalhadores
portuarios na década de 1990 pode ser buscado nos estudos ja realizados sobre o trabalho em
estiva no porto de Belém. Na década de 1960 existiam 306 homens sindicalizados e ativos na
estiva portuaria maritima’ (PENTEADO, 1973). Em meados da década de 1980, Di Paolo (1986)
revela a existéncia de 700 estivadores ativos, sendo 350 associados e 350 suplentes no Sindicato
dos Estivadores e Trabalhadores em Estivas de Minérios do Estado do Para (SETEMEP). Por
esses dados, vé-se, grosso modo, que na década de 1980 cresce o numero de trabalhadores em
mais de 100%, e até o nome do sindicato muda em razdo do novo “surto” relativo aos grandes
projetos de mineragdo na Amazonia, sendo que o sindicato passa a agregar trabalhadores da
mineracao, de outros Estados da regido em razdo da area de abrangéncia da CDP, responsavel (a

época), pela administragdo dos portos publicos no Para, Amapa e Rondonia.

" Verifica-se que os dados do quadro emitidos pelo OGMO em 2002 aferiram 291 estivadores registrados, ou seja, a
soma dos associados e suplentes, enquanto no momento da entrevista no sindicato a informacao foi de que existem
284, o que mostra uma diferenga entre os dados de maio de 2002 (periodo do quadro) e maio de 2003 periodo da
entrevista. Essa diferenga de 7 trabalhadores a mais registrado pelo OGMO pode ser explicada no nimero de
trabalhadores sob beneficio previdenciario em razdo de constantes acidentes de trabalho acidentes de trabalho, muito
freqiientes nesse tipo de atividade.

78 O trabalho em estiva portuaria é responséavel pelo embarque e desembarque de mercadorias do porto para o navio
e do navio para o porto. A estiva tem as seguintes categorias funcionais: estivador de fundo, estivador de fungéo,
empilhador, lanceiro, ponte rolante, pa4 mecanica, gramichel (equipamento de transportar de carga entre o navio e o
porto).
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Segue-se a esse aumento do numero de estivadores, uma brusca redugdo na década de
1990, motivada pelo novo estatuto dos portos. Atualmente o porto de Belém e o Terminal de
cargas de Vila do Conde dinamizam a mao de obra do Sindicato dos Estivadores, em forma de
rodizio de 50 trabalhadores associados e 55 trabalhadores suplentes, o que totaliza 105 homens. O
restante desses trabalhadores, ou seja, (179), esta distribuido nos outros portos que compde o
sistema portudrio de Belém cujos estivadores estdo associados ao sindicato.

A drastica redu¢do do numero de trabalhadores na operagdo portuéria, principalmente na
estiva, a nosso ver, revela menos a confirmagdo do argumento intensamente ouvido no
levantamento da nossa pesquisa, quanto a inabilidade dos sindicatos para a gestdo autdnoma da
mao de obra avulsa do porto, e mais a reengenharia combinada do modelo de gestao portuaria e do
modelo de desenvolvimento local/regional, que em nome da “modernizagdao” das infraestruturas,
do “Custo Brasil”, “da competitividade” das grandes empresas no mercado internacional,
desemprega e exclui trabalhadores cuja atividade concentra a forca fisica, a exemplo dos
estivadores e outros.

A “inabilidade” refletida no nepotismo relatado como existente no interior do movimento
sindical ligado ao trabalho portuario, ¢ menos a sua ma fé descrita nos argumentos de fisiologismo
e mais a auséncia de uma concepg¢ao de trabalho como politica publica de direito de cidadania,
ligada a urbanidade. Esses elementos conjugados, poderiam se tornar potencialmente fatores de
agregacdo de valor a atividade laboral e a atividade criativa e inovadora, frente as mudangas em
curso.

Note que trabalhamos com os dados quantitativos da mao de obra portuaria ao longo do
periodo de 1960 até a década de 1990 relacionados a apenas (1) um, dos (6) seis sindicatos que
operam com mao de obra avulsa no porto de Belém (o sindicato dos estivadores). Isso nos
permitiu, apesar da limitagdo da amostra, aferir que o processo de analise € extensivo, as demais
categorias operacionais do porto. Os dados relativos as demais categorias avulsas, indicam que nao
houve o surgimento de novos postos de trabalho, logo, a expansdao e moderniza¢do do terminal
privativo de Vila do Conde, tido como o hub port da Amazdnia ndo implicou em aumento no
nimero de portuarios sindicalizados, ao contrario, reduziu em mais de 70 % o niimero desses
trabalhadores.

E possivel que as empresas que passaram a operar 0s Sservi¢os portuarios, tenham

contratado novos trabalhadores para operar os equipamentos automatizados que fazem parte da
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opera¢ao moderna do porto de Vila do Conde. A nossa pesquisa ndo se estendeu a levantamentos
dentro das atuais empresas operadoras, mantendo como universo, os sindicatos, o OGMO ¢ a
CDP. Entretanto, se os técnicos do Ministério do Trabalho afirmam que a forma anterior de gestdo
da mao-de-obra constituia “um privilégio que sé confirma o monopolio centenario” dos sindicatos,
entdo € certo que o Estado, através do Ministério do Trabalho e da SUNAMAN, foi sempre o
grande mantenedor desse modo de organizagdo do trabalho portudrio. Discordamos quanto a ser
“um privilégio”, o trabalho estar sob a gestdo dos sindicatos, pois essa ¢ uma forma legitima de
assegurar um minimo de equilibrio no jogo de interesses entre trabalho e capital dentro do padrao
de desenvolvimento econdmico nacional, que mesmo nao tendo efetivado um estado de bem estar
social, se inspirou no Welfare State e nesse sentido os trabalhadores portuarios se mantinham
como categoria diferenciada em termos de ganhos sociais, posto de suas organizagdes se
articulavam em rede com os demais trabalhadores portudrios em nivel internacional.

Os relatos de entrevistados, quer trabalhadores portudrios, quer dos segmentos de gestao e
fiscalizagdo do trabalho, revelam a existéncia de distor¢des na maneira como alguns sindicatos se
vinculavam a interesses politiqueiros. As entrevistas feitas na CDP, no SINDPORTO, na DRT e
mesmo no OGMO, indicam a existéncia do critério da hereditariedade na ocupacao dos postos de
trabalho avulso, a inclusdo nos sindicatos, de membros associados sendo efetivada sem
equivaléncia com o volume de movimentacdo de cargas nos portos e a exclusividade do
trabalhador sindicalizado para operar nos servigos portudrios, contrariando a legislagdo que
determinava a preferéncia de sindicalizados. Para alguns, esses critérios geraram um
corporativismo falacioso e um modo de gerenciar a mao de obra, sem nenhuma qualidade técnica
para enfrentar a modernizacdo portudria da década de 1990. Isso possivelmente somado a
inexisténcia de politicas publicas mais sustentadas, quanto aos investimentos sociais em
qualificacdo da mao-de-obra, em vistas das mutagdes em andamento no nivel global, subverteu o
sentido gestionario dos sindicatos do trabalho portuério, no caso de Belém.

A redugdo numérica, verificada nos recentes registros do OGMO Belém-Vila do Conde
pode ser apreendida como o grande impacto social das mutagdes no modo de produgao que por
tabela, impacta no mundo do trabalho portuario, reduzindo o nimero de postos de trabalho.

O desemprego ¢ uma das implicagdes das mutagdes em pauta. Ele ¢ um indicador comum
na modernizagao dos portos, pois a reducao do nimero de postos de trabalho vem ocorrendo no

mundo todo. O alto custo dos investimentos necessarios a “reengenharia” portuaria, cria para a
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industria portudria uma intensa dependéncia de capital financeiro, elevado consumo de meio
ambiente e menos dependéncia de utilizagdo de mao de obra, o que pode ser observado no quadro

abaixo:

Tabela 7 - Impacto Sécioecondmico da modernizagdo nos principais portos do mundo

TONELAGEM NUMERO DE i
TIPO DE CARGA MOVIMENTADA TRABALHADORES CUSTO EM SALARIOS

CARGA GERAL 200 14 75%
CARGA
CONTEINERIZADA 3250 30U 4 48%

Fonte: Unctad, Review of Maritime Transport (1994).

A tabela 7 demonstra a conseqiiéncia social da reengenharia portuaria que nos paises
desenvolvidos se soma a escassez ambiental e implica na realizagdo das atividades portuarias,
controladas dentro de rigorosos padrdes técnicos, econdmicos € de gestdo ambiental. Quando
remetida a regides como a Amazodnia, o desequilibrio entre aspectos econdmicos sociais e
ambientas se mostra imediatamente na explosdao do desemprego que se destaca, por ser nas
instancias locais que o a escassez de trabalho aparece de forma mais aguda.

No curto e médio prazo as situacdes ligadas ao meio ambiente nas areas portudrias serao
outro grande fator de impacto destruidor, que hoje ainda pouco se discute ou se estuda como
forma de definicdo do padrido de modernizacdo portudria para as cidades e regides. O que
permanece acima de qualquer suspeita é a intensidade da economia competitiva, a Unica

evidenciada como vantagem para o atual modelo de modernizagao portuaria.

5.4 IMPACTOS DA “MODERNIZACAO” PORTUARIA NA MAO DE OBRA DA CDP

Por ser uma empresa estatal de economia mista, a CDP, na década de 1990, sujeitou-se as
decisdes do Governo Federal no sentido de reduzir seus custos operacionais comecando pelo
quadro de pessoal. Essas alteragdes seriam intensificadas, a medida que a Cia Docas se retirasse
das operagdes portuarias. Isso ocorreu a partir de 1997, quando ao quadro de trabalhadores
portuarios com vinculo empregaticio a prazo indeterminado com a Companhia Docas do Para,

passou por medidas de reducao.
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Informagdes do Gerente de Recursos Humanos da CDP, fornecidas em entrevista em
maio de 2003, dao conta de que em 1967, apenas o porto de Belém e o terminal de Miramar,
movimentavam 600 empregados. No periodo compreendido entre 1972 e 1976 o total de
trabalhadores sob regime celetista na empresa, era da ordem de 1.026 trabalhadores. Com a
implementacdo da Lei de Modernizagdo, a meta inicial foi reduzir em 50% esse niimero. A
evolucao dessa meta demonstra que a empresa em 2001 tinha 295 trabalhadores e conta em 2003
com 275 empregados. Observados os numeros relativos aos periodos de 1976 a 2003, podemos
dizer que houve uma redugdo em torno de 77% do contingente de trabalhadores apenas na CDP.
Em linhas gerais, as transformagdes institucionais e operacionais do porto, na década de 1990
produziram o seguinte efeito no quadro de pessoal da CDP:

Companhia Docas do Para - CDP

Evolugio do Quadro de Pessoal
1995 a 2001

quantidade de empregados

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

REINTEGRADOS POR ORDEM JUDICIAL

Grafico 6 - Companhia Docas do Para — Evolucdo do quadro de pessoal (1995 a 2001)
Fonte: Relatorio de Gestdo CDP/2001
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A relagdo entre reducdo de custos com pessoal € aumento do volume de cargas
movimentadas pode ser verificada no quadro a seguir que traga um paralelo entre a quantidade de
carga movimentada p/ton e o nimero de trabalhadores envolvidos, em busca de uma equagao

entre custo operacional e custo com pessoal que pode ser observada no grafico abaixo:

1.000t / empreg ado

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1989 2000 2001

Grafico 7 - Evolugdo da relagdo carga movimentada por empregado 1992 a 2001
Fonte: Relatorio de Gestdao (CDP, 2001, p. 30)

O Relatorio de Gestdao de 2001 da CDP utiliza como critério para avaliacdo de
desempenho, os indicadores de processo, apresentados nos graficos anteriores, onde a
“eficiéncia” no uso dos recursos técnicos operacionais e financeiros ¢ medida pelos indicadores
relativos ao volume de carga movimentada X quantidade total de empregados da empresa. A
relacdo entre gastos com pessoal e receita operacional foi a equag@o que produziu os indicadores
econdmicos e financeiros que apontam o aumento da capacidade de pagamento da empresa como
fruto da busca por liquidez corrente e rentabilidade do patrimonio liquido. Isso viabilizou o
decréscimo de seu endividamento e a equivaléncia entre nimero de trabalhadores que diminuiu e

movimento de carga no sistema que aumentou:
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Tabela 8- Indicadores econdmicos e financeiros

indice ou Indicador 2000 2001 Variacao
Liquidez Corrente 2.36 2.73 15,7%
Endividamento 0,143 3,130 -4 B%
Rentahilidade do Patrimaonio 0,235 2774 1.180,4%

N Empregados no Final do Exercicio 297 205 0.67%

Fonte: CDP- Relatdrio de gestdo (2001).

Esse ntimero de empregados em 2000 e 2001 reflete a politica de reducdo de pessoal
iniciada a partir de 1996, com os primeiros resultados apresentados em 1997. As agdes de
demissdo, aposentadorias e adesdo ao Plano de Demissao Voluntaria (PDV), se somam aos
resultados dos demais indicadores de liquidez e rentabilidade do patriménio que sdo apreendidos
como produto da privatizagdo da operagao portudria (grafico5 no capitulo 4, p. 100). A redugdo
de pessoal ¢ acrescida da reestruturagdo organizacional do sistema portudrio que vem se
efetivando a partir do ano 2000 tendo a CDP atualmente a seguinte estrutura organizacional
(anexo B).

Informagdes do Diretor do departamento de pessoal (de maio/2003) dao conta de que, em
1967, apenas o porto de Belém e o terminal de Miramar, movimentavam 600 empregados. No
periodo de 1972, a 1976 o quantitativo de trabalhadores sob regime celetista na empresa, era da
ordem de 1.026 trabalhadores. Com a implementagdo da Lei de Modernizacdo, iniciada em
Belém, a partir de 1996, a meta inicial foi reduzir em 50% esse nimero. A evolugdo da meta
demonstra que a empresa conta hoje com 275 empregados. Segundo o entrevistado, a estrutura
organizacional anterior era composta de “parte administrativa e parte operacional” Na parte
administrativa existiam assistentes administrativos, auxiliar de administra¢do, continuos ¢
serventes. Na parte operacional ficavam os fi€¢is de armazéns. Escriturarios de armazéns, capataz,
trabalhadores portudrios, trabalhadores de armazéns e trabalhadores de manutengdo (eletricistas,
mecanicos, soldadores, motoristas e pintores). A reducdo dos postos de trabalho significa aqui
que foram extintas todas as func¢des operacionais e parte da administrativa foi reestruturada,
ficando de fora apenas o quadro técnico. Quando situado no contexto nacional o quadro de

reducdo de trabalhadores nas Companhias Docas fica assim distribuido:
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Companhias Docas 1993 2003 REDUCOES | %

CDC/ Ceara 419 129 290 69%

CODERN/ Rio G. Norte 563 356 207 37%
CODEBA/Bahia 750 225 525 70%

CDP/ Para 494 291 203 42%

CODRJ/Rio de Janeiro 3.165 635 2.530 80%
CODESA/Santos 720 256 469 65,5%
CODESP/Sio Paulo 7.664 1.224 6.420 84%

TOTAL 13.775 3.136 10.639 MEDIA= 77,05%

Fonte: Federag@o Nacional dos Portuarios/CUT/CNTT/ Agosto-2003.

A partir dessas referéncias, compreender a problematica que envolve a redugdo do numero
de trabalhadores no sistema portuario Belém Vila do Conde, requer significa-la na moldura das
pressdes internacionais por mudancas no padrao de produgdo capitalista que exigem das infra-
estruturas de transportes uma reengenharia em termos de sua integragdo intermodal e em termos
tecnoldgicos e de gestdo organizacional da producao e do trabalho.

A questdo entdo ¢: Sera que o padrao de organizagdo do trabalho e os direitos trabalhistas
instituidos pelo Estado nacional ndo se tornaram os grandes gargalos para a implantagdo de
regimes mais flexiveis de producdo de servigos no porto?

O conflito porto X cidade demonstrado no diagnostico técnico da CDP, aponta para a
desterritorializagdo da funcdo do porto, em razdo dos “gargalos” criados a movimentagdo de
cargas ¢ a circulagdo de transportes rodoviarios pela area urbana da cidade de Belém. Esse
discurso para justificar a modernizag¢ao portudria esta situado nas macro-estratégias empreendidas
pelo Governo Federal com o apoio do nivel local de gestdo do porto e dos governos estadual e
municipal que aceitam os projetos de REVAP. Tal pratica passa a ser parte da politica urbana de
Belém que combina os interesses do planejamento estratégico do Governo Federal, com politicas
de reurbanizagao do espaco do porto.

O que nao parece ter feito parte do “pacote de modernizagao do porto de Belém” foram os
impactos sociais sobre a mao-de-obra operacional. A essa parte restou os Programas de Demissdo
Voluntaria ou os Adicionais de Indenizacdo de Trabalhadores Portuarios Avulsos. Esses

programas, envolvendo de um lado, trabalhadores da CDP, e de outro lado, os Sindicatos Avulsos
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sdo vistos hoje pelos trabalhadores que ficaram como responsaveis pela situacdo de miséria de
grande parte dos que aderiram.

Para os trabalhadores que permaneceram no sistema, a possibilidade do conflito entre
sindicatos, Estado e setor privado, em busca de equacionar o sentido mercantil e ndo mercantil dos
custos sociais em que as corporacdes de trabalhadores portuarios ainda hoje sustentam suas
reivindicagdes, € “resolvida” pela “Lei de modernizagdo dos portos” com base na convencao da
OIT em busca de instituir um novo padrao de regulagdo para o trabalho nos portos.

Verifica-se com base no levantamento realizado, que a CDP buscou instituir um padrao
organizacional que vem sendo consolidado através de estudos e consultoria técnica feita por
agéncias ligadas a universidades regionais (CONSULTAN/UNAMA), entretanto pelas clausulas
do Acordo Coletivo, as reformas, ndo parecem ainda ter efeito diferente do padrdo tradicional de
organizacdo sindical. O trabalho com vinculo empregaticio nele incluidas as relagdes com o
SINDIPORTO, ao tratar da requalificacdo do trabalho, revela como pauta do Plano de Cargos e
Salarios (Clausula 32° do AC de Trabalho 2002/2003), o compromisso de instituir a
multifuncionalidade operacional prevista pela lei 8.630/93, para o uso da mao de obra do
trabalhador, onde a empresa precisar operar. Isso significa a adequagdo do sindicato aos interesses
da empresa ¢ da “Lei de modernizagao”. Mesmo com os conteidos do Acordo de trabalho
seguindo o ajuste requerido, nosso olhar identifica a auséncia de uma qualifica¢do diferenciada em
termos da agdo sindical, com o objetivo de propor inovagdes e superar o “vinculo umbilical” com
um modelo de organizagdo sindical fundado nas “necessidades” que devem ser supridas pelo
salario real ou por possiveis beneficios assistencialistas.

Considerando que em 2004 o saldrio base de um trabalhador de nivel médio com vinculo
empregaticio na CDP esta em torno de Cr$ 480,00 mensais, (o mais baixo dentro da empresa) e o
nivel mais elevado girando em torno de 7.000,000 (sete mil reais), ndo identificamos a existéncia
de proposicdes trabalhistas em termos de alternativas para manter e/ou aumentar o nivel dos
empregos no setor € a0 mesmo tempo possibilitar autonomia gestionaria as corporagdes de
trabalhadores. Talvez isso se deva a manuten¢do do niumero de trabalhadores de nivel técnico que
nao sofreu quase nenhuma reducao com a nova legislagao e mesmo tendo sido reduzido o nimero
de trabalhadores do nivel operacional, os que se mantém, como se vé, ainda apresenta ganhos

diferenciados da maioria dos trabalhadores de nivel equivalente fora do sistema portuario.
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Os depoimentos coletados em nossa pesquisa demonstram haver uma distancia ainda por
percorrer pelas liderancas sindicais, no sentido de superar tal fragilidade. A Gltima campanha
salarial em pauta no SINDPORTO revela sua agdo centrada nos beneficios assistencialista como
cotas de farmacia, agougue, Otica e assessoria juridica. Esses itens estdo dispostos na clausula 16*
do Acordo Coletivo de Trabalho referente ao periodo de junho de 2002 a maio de 2003. Os gastos
com assessoria juridica estdo voltados para agdes de reinser¢do, em funcdo das demissdes e o
posterior retorno por decisdo judicial e encontra-se registrada no grafico sobre as redugdes de
pessoal. Ha ainda a participagdo nos lucros regulados na clausula 40* do Acordo Coletivo de
Trabalho, onde consta que “havendo lucro a ser distribuido no exercicio de 2002, cumpridas as
exigéncias legais, a CDP adotard como critério de distribuicdo o rateio linear entre os
empregados”.

O que se pode abstrair desse processo de modernizagdo portuaria e de seus impactos no
niumero de portos de trabalho é que o discurso dos “gargalos” a serem removidos para tornar
fluido o transporte no porto, se encontram menos nos custos de mao de obra e mais na adequagao
do perfil do trabalhador portuario para operar as inovacgdes dos sistemas informacionais e
comunicacionais que envolvem a produgao, o transporte € 0 comércio em escala mundial.

A forma de gestao do trabalho portuario, em que se tem o0 OGMO expressando a quebra da
forca dos sindicatos gestores da mao de obra avulsa, e de outro lado, os processos de
aposentadoria, demissdo e indenizagdo, verificados nas estatisticas da CDP que tem como alvo
central o trabalhador empregado nas atividades fim dentro da administragao do sistema portuario,
revelam o lado perverso da ‘“modernizacdo portudria”, principalmente em regides como a
Amazodnia, que teve a sua inser¢do econdmica nos circuitos da real modernizacao dos modos de
producao, historicamente limitada pelo padrao de relagdo que mantém com os mercados externos.

Tanto trabalhadores avulsos quanto trabalhadores com vinculo a prazo indeterminado com
a CDP tém em comum, a notavel redu¢do no numero de postos de trabalho vinculados as
atividades tradicionais do porto. Se de um lado, modos de produzir e modos de comercializar e
transportar mercadorias, combinam inovagdes tecnoldgicas em termos informacionais e de
comunicacao, de outro lado, o valor dessas inovagdes no processo produtivo, ainda ¢ retirado da
atividade humana através do trabalho. Trabalho que permanece sob dominio do homem, porém
mudam os vetores de sua valorizagdo, dai os impactos maiores serem sentidos pelas categorias que

exercem atividades ligadas a forca fisica.
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Até a “revolugdo tecnoldgica” a forca fisica do trabalho massificado na fabrica era o
principal vetor da mensuragdo do valor. Na atual fase de desenvolvimento do capitalismo, sdo os
cérebros que criam valor, a medida que produzem e difundem conhecimento. As inovagdes sao
dadas pelo conhecimento implicito nas novas tecnologias. O dominio dessas novas tecnologias de
automacgao, informac¢do e comunicacao, entretanto, revela uma nova centralidade para o trabalho
vivo, que requer do trabalhador, niveis de individualizagdo para os quais o trabalhador tradicional
do porto ndo se preparou.

O destaque mais significativo da exclusdo a qual sdo submetidos os trabalhadores
tradicionais do porto €, num primeiro plano, a reengenharia que ocorre, combinando o padrao de
gestao do trabalho com base no toyotismo japonés, adaptado para a grande empresa operadoras do
sistema portuario a exemplo da holding da qual participa a ALBRAS, como cliente e a0 mesmo
tempo operadora do porto de Vila do Conde. Num segundo plano a gestdo da mao de obra
portudria se adapta ao novo modo de organizacdo da producdo privada que em parceria com o
setor publico, operam e coordenam as atividades dos portos privados, tornados publicos por forca
da nova regulagdo. Nesse movimento a reducdo dos custos via reducdo do numero de
trabalhadores ¢ o alvo prioritario do setor privado, cujas estratégias para atingir tal fim, sdo de
responsabilidade do setor publico, “enxuga” os gastos e depois privatiza o sistema.

A processualidade verificada na década de 1990, no sistema portuario Belém-Vila do
Conde, demonstra que os trabalhadores excluidos do sistema portuério, fazem parte da massa de
trabalhadores desqualificados para operar as inovagdes técnicas e de logistica que a ampliagdo e
modernizagdo de Vila do Conde projeta perseguindo para atingir o padrao hub port tropicalizado.

As combinagdes entre competitividade e auséncia de cidadania para os trabalhadores até
aqui descritas, se processam sob os principios da descentralizagdo e da privatizagdo do sistema,
cujas estratégias de efetivagdo no que se refere ao trabalho no porto. Para que esses trabalhadores
do porto pudessem se tornar parte integrante das novas formas de trabalho que emergem na fase
atual de desenvolvimento capitalista, seria necessario um sistema de prote¢ao social que
caminhasse na mesma velocidade das mudangas tecnoldgicas. Isso implicaria a existéncia de
politicas sociais de carater permanente ¢ continuado € que enfrentasse com agdes locais as
adequacdes pertinentes ao novo perfil de trabalhador requerido na dindmica do porto modernizado.

No caso de Belém, a auséncia dos elementos sociais € econdmicos necessarios para

sustentar politicas sociais enraizadas nos territorios locais, gera processos de precarizagdo do
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trabaho, exclusdo e desemprego estrutural, o que € possivel de ser verificado no discurso do
Prefeito Municipal de Belém por ocasido da Audiéncia Publica que discutiu a “estadualizagao da
CDhP”.

Determinada pelo Ministro de Estado de Transportes, Anderson Adauto, para ouvir
sugestoes e informacgdes que pudesse apoiar o Governo Federal na defini¢do do modelo de
administragdo do porto de Belém, audiéncia publica, contou com a participagdo do Prefeito
Municipal de Belém (2003), que afirmou: “As mudangas em andamento, tendem no médio prazo,
ao fechamento de mais de 1.750 empregos formais qualificados e 6.000 postos de trabalho
indireto, relacionados com o trabalho no porto’””.

Dando continuidade a sua fala, afirma o Prefeito que somado ao desemprego previsto
dentro do setor portuario, a avaliagdo ¢ de que, “a politica desenvolvida atualmente para modernizagido
do porto de Belém (o quinto maior porto do pais), vem impactando na economia da area metropolitana da
cidade, gerando queda de arrecadacdo, aumento do desemprego e elevagdo da informalidade do trabalho”.
O levantamento feito pela Prefeitura Municipal de Belém, apresentado pelo Prefeito, aponta ainda,
que no Estado do Pard registra-se a existéncia de 400 mil desempregados e que este sofrivel
indice, rende a Belém, 300 mil pessoas no mercado informal, em um universo populacional de
aproximadamente 1 milhdo e 300 mil pessoas.

Nesse ponto ¢ possivel dizer que fica evidente a hipotese inicial de nossa pesquisa quanto
ao modelo de regulagdo e gestdo dos portos, instituido pela Lei 8.630/93 que moderniza as infra-
estruturas do Sistema Portuario Belém-Vila do Conde. Esse padrao de modernizagdo portuaria
reduz os postos de trabalho, tanto no porto, quanto na cidade, fragiliza a organizacdo dos
trabalhadores, e faz parte de um modelo de desenvolvimento centrado em um “regionalismo
globalista”, que maximiza o desenvolvimento para fora em detrimento do desenvolvimento

enddgeno, ou seja, da relagcdo do porto de frente para a cidade.

" Segundo o prefeito, essa informagdo foi obtida na pagina da internet da Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario e
SINDPORTO - Sindicato Nacional dos Portuarios como parte do levantamento realizado pela Prefeitura de Belém divulgada
na Audiéncia Piblica ocorrida em 14.03.2003 que discutiu 0 modelo de gestdo do sistema portudrio no Para.
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6 CONCLUSAO

O mais recente avango do capitalismo constitui a esséncia da mudanga nas infra-
estruturas, nos sistemas de transportes e especificamente nos portos. Os anos 90 sdo marcados
pela “onda” de modernizagdo portudria iniciada na Europa na década de 80 e reflete um
movimento mais geral apreendido, principalmente nos compéndios econdmicos, através do
conceito de reestruturagdo produtiva. Para paises como o Brasil, a reestruturagdo produtiva se
apropria do conceito de modernizagdo e modernidade para efetivar uma racionalizagdao
econdmica que usa a politica e a cultural para subverter os poderes locais a adesdo consensual das
condi¢des de insercdo do Pais e suas regides a logica do mercado sob o paradigma da
competitividade.

As instituicdes de fomento do desenvolvimento capitalista condicionam um padriao de
modernizacdo que difunde a privatizagdo e a desregulamentagdo como meios de alcancar a
eficiéncia sistémica da economia nacional. Ao opor as vantagens da gestdo privada frente a
ineficiéncia do setor publico para operar a gestdo econdmica dos setores produtivos sob o
argumento de atingir o jogo concorrencial em nivel global, a questdo ndo ¢ apenas a volta as
regras de mercado, mas sobretudo verificar que novas regras de direito ou de fato governam a
competitividade e o grau de publiciza¢do que os mercados permitem.

A problematica apresentada pela modernizagdo do setor portuario encontra-se inserida
nesse contexto que caracteriza as acgdes de privatizacdo dos servigos basicos no Brasil. Logo, o
que parece fundamental sdo os estatutos de gestdo das infra-estruturas portuarias. Se de um lado
essas infraestruturas precisam ser eficientes, por outro lado, ¢ necessario tornar universal o seu
acesso. A centralidade, portanto, ndo ¢ o jogo que opde setor publico e setor privado, mas a
extensao publica de seu uso para o conjunto dos atores econdmicos de uma regido, tornando sua
dimensao efetivamente publica e ndo apenas a servigo de setores segmentados do mercado.

Esta situagdo ¢ explicitada ao apresentarmos a logica que rege o funcionamento do da
modernizacao portudria que envolve o porto de Vila do Conde, em Barcarena. Se até a década de
1990, o porto de Belém era emblematico da fase industrial, para a fase pos-industrial do
capitalismo, sdo infra-estruturas como as de Vila do Conde, vinculadas ao padrao Hub port, que

se tornam a referencia global para a circulagdo dos produtos finais da grande fabrica.
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Estas consideragdes significam as mutagdes ocorridas no modo de acumulagdo, sob a
crise do padrao da grande industria fordista e a saida da crise através da adesdo a globalizac¢do. O
paradigma da globalizagdo impde a adequagdo das infra-estruturas de transportes em busca da
integragdo produtiva da circulagao.

Se na fase industrial os servi¢os portudrios eram dispostos como extensao do chdo fabril e
isso o tornava, junto com as demais infra-estruturas (rodovias, ferrovias telecomunicacdes) elo de
articulacdo entre a fabrica e os consumidores, na fase atual os servicos ¢ as infra-estruturas
também constituem instrumentos de produgdo. Para os paises de economia mais avangada, a fase
industrial que instituiu a produ¢do em massa, gerou as condigdes materiais para universalizagdo
dos servicos basicos e avangados. O nivel do welfare state possibilitou o acesso aos servicos e a
um padrdo de consumo precedido pela produgdo taylorista. Ou seja a producdo industrial era
destinada ao abastecimento interno, enquanto que em paises como o Brasil de base economica
agro-extrativista e situado no conjunto das “economias periféricas”, as infra-estruturas foram
destinadas a abastecer o mercado externo e secundariamente camadas sociais bem segmentadas,
0 que tornou o mercado interno limitado.

Sem acesso universalizado aos servigos basicos e sob um padrao de desenvolvimento
industrial fortemente sobre-determinado pela exportacdo de commodities e produtos basicos de
baixo custo, os cidaddos brasileiros apesar de inserir-se em processos de urbanizagdo nao
alcancam equivaléncia quanto a inser¢do no sistema produtivo e portanto ndo se inserem em
niveis de cidadania regem formais ou nas operagdes econOmicas ¢ regula-se pela dindmica do
mercado, opondo em favor da gestdo privada a logica do mercado através como opde a
desenvolvimento geograficamente desigual expresso na “globaliza¢do” dos mercados, utilizam-se
de um discurso que racionaliza as agdes econOmicas buscando o consenso em torno da
“necessidade” de adaptagao dos espacos produtivos € do mundo do trabalho.

Tal racionalizagao quando aplicada a modernizacdo do sistema portuario localizado em
areas urbanas e sob gestdo estatal centralizada projeta por um lado, codigos de comunicagdo
cultural que se infiltram nas politicas urbanas em busca de “valorizagdo do patrimonio histérico”
ou “revitalizacdo de areas degradadas”, presentes nos projetos de refuncionaliza¢do dos espagos
portudrios. Por outro lado, essa racionalizacdo esvazia de sentido as formas tradicionais do fazer
e do agir, dentro do sistema portuario, de forma a dar espaco as inovagdes na gestdo onde os

resultados apontam por um lado processos privatistas, sem nenhum vinculo sustentado comas
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municipalidades, de outro lado, verifica-se a inseguranga do trabalhador portudrio frente a
precarizacao das relagdes de trabalho e o aumento do desemprego no setor.

O projeto de modernizagao portuaria que envolve a transferéncia dos fluxos de cargas do
Porto de Belém para Vila do Conde em Barcarena, inscreve-se no planejamento estratégico do
Estado-nagdo que redefine o papel do setor publico na gestdo estatal centralizada dos portos
nacionais e nas atividades produtivas. Os vinculos estruturais que o segundo ciclo de
modernizacdo do Porto de Belém se desenvolve e alimentam da desregulamentacdo enquanto
estratégia para alcangar a privatizagdo. Para isso, agdes de combate a ineficiéncia e aos custos
elevados do porto estatal, sdo apontadas como os vetores centrais da inser¢do competitiva da
economia do Pais e da cidade-regido no comércio global.

Entretanto, para que a comunidade portuaria possa se colocar numa dimensao
competitiva, dois aspectos devem se tornar relevantes, além do investimento econOmico: o
primeiro ¢ o aspecto politico, que posiciona o porto num ambiente socioecondmico, hoje
claramente integrado em niveis transescalares. O segundo aspecto € o social, representado na
mudanga que ocorre no mundo do trabalho portuario e que tem sua matriz explicativa na
introducao de novos mecanismos de gestao da mao-de-obra e na especializag@o técnica requerida
pela operacao portudria.

Se durante a fase industrial, dos paises mais avangados, o porto esteve inserido no espago
urbano mesmo sob isolamento do territorio portudrio em relacdo a dinamica urbana, as
reconfiguragdes geo-econdmicas da década de 1990 tiveram no Brasil e particularmente em
Belém, impactos outros. Ao desestatizarem e desterritorializarem as fungdes produtivas do porto,
tornam seu espaco vinculado a verticalizagdo de segmentos privilegiados da producdo em escala
como ¢ ocaso do minério de aluminio, sem nenhum vinculo sustentado com as municipalidades.
A fala do Prefeito de Belém citada anteriormente reflete esse padrdo de desenvolvimento
portuario.

Podemos dizer que o padrio de modernizagdo desenhado pelo Estado brasileiro e
implementado pela Companhia Docas do Para, alimenta a recente modernizagdo do Porto de Vila
do Conde e o faz subsumindo a funcdo produtiva do porto de Belém. Enquanto espago que
absorve o padrdao do modo de producdo, o porto de Vila do Conde ao se modernizar sob a
influencia do modelo Hub port, concentra as inovagdes tecnoldgicas da grande industria de

mineracao e da reengenharia da industria naval, impactando tanto no padrdao da infra-estrutura
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portuaria, quanto sobre o nimero de emprego no setor. Os reflexos dos impactos sociais impactos
estdo expostos nos indices de desemprego urbanos e de informalidade da cidade de Belém.

Confirmamos a hipdtese inicial de nossa pesquisa, quanto ao modelo de gestdo da
producao e do trabalho adotado pelo sistema portudrio de Belém apds a Lei. 8.630 de fevereiro de
1993. A nova regulacdo ao orientar o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Sistema
portudrio de Belém e de Vila do Conde - PDZ/1997 reduz os postos de trabalho, fragiliza a
organizacao dos trabalhadores e implementa um padrao conservador de desenvolvimento, tanto
para o sistema portudrio, quanto para as possiveis sinergias entre o porto € os territorios
produtivos locais. Os resultados obtidos indicam que a execugdo do projeto de ampliacao de Vila
do Conde faz parte dos planos de redefini¢do do papel do Estado as atividades de gestdo
produtivas e de infra-estruturas.

Os levantamentos da pesquisa e nos remetem a considerar as relacdes entre porto e
cidade, enfrentando o desafio de controlar as varidveis de um planejamento sustentado a partir
das potencialidades que a cidade pode oferecer em termos de servicos para agregacao de valor as
cargas movimentadas. Logo, uma questdo se coloca: como foi projetada a modernizagdo
portuaria envolvendo os portos de Belém vila do conde na década de 90.

Ao abstrair esse processo surge como questdo os processos que tornaram explicita a
substituicdo da funcdo produtiva do porto de Belém por investimentos que tendem a sua
refuncionalizag¢ao ou revitalizagdo como area degradada para uso nao portuario.

Nao pretendemos negar a importdncia do aspecto socio-cultural e ambiental da
urbanizacdo da orla da cidade, mas identificar as lacunas que tornaram incompativeis as
iniciativas de “recuperacdo urbanistica” e “moderniza¢do portudria”. O equacionamento desses
dois elementos alimenta o debate aqui proposto, acerca do planejamento de politicas publicas,
onde os investimentos em servigos basicos, especificamente a educagdo, se tornam pré-requisito
para a defesa de um modelo de gestdo portuaria enraizado nas municipalidades e com vinculos
interescalares efetivamente sustentados.

Do ponto de vista da produgdo, a auséncia de um planejamento construido a partir das
escalas locais e formatado intersetorialmente em busca de alcangar todas as possibilidades de
externalidades positivas da modernizagdo do setor portuario, limitou a criagdo das condig¢des
materiais e subjetivas para o desenvolvimento de arranjos produtivos locais com poder de

producdo em escala no mesmo ritmo dos investimentos feitos para modernizar o porto de Vila do
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Conde, cujo interesse esta centrado em apenas um setor produtivo. Do ponto de vista do trabalho,
as politicas publicas locais/regionais para atendimento dos servigos basicos e avangados, ndo
acompanham a mudanga acelerada na divisao internacional do trabalho, criando um abismo entre
o trabalho tradicional no porto e nos demais setores produtivos e as inovagdes no exercicio do
trabalho. Um trabalho, cujo perfil atual, se funda em um “tercidrio avangado”, ou seja, servigcos
que impulsionam o desenvolvimento do porto para alcangar niveis de competitividade global.
Trilhar esse caminho requer um esforgo de localizar no territorio portuario a produgao, a logistica
e a formagao de mao de obra qualificada para responder ao novo papel das cidades-portuarias.

A moldura dessa analise evidencia a necessidade de refletir sobre que lugar ¢ ocupado
pela cidade de Belém no contexto de seu sistema portuario? Que implicagdes, a localizagao
urbana e o perfil econdmico da cidade de Belém tém na constituicdo da nova geografia que o
capitalismo impde a regido? Conectar a dimensdo da economia politica as dimensdes historico-
geograficas e socio-culturais pode revelar toda a complexidade das formulagdes que nosso
problema apresenta, mas ainda, ajudar a ampliar o debate sobre as inovag¢des na gestdo do
trabalho portudrio e no perfil de trabalhador que uma cidade-portuaria requer. A significacao
desses processos e movimentos contribui para tornar menos sofrivel sendo melhorar a integragao
porto & cidade, que historicamente foi sendo negada e quigd avancar no planejamento
democratico das politicas de infra-estrutura e das politicas de trabalho para atender as inovagdes
dos setores produtivos e de servigos que tem no porto um espaco de integracdo entre a escala
local, nacional e global.

A perda de postos de trabalho se configura fator caracteristico dos processos de
modernizagdo portuaria em escala global, mas pode ser compensado com aumento de postos de
trabalho no setor de logistica que acompanha a modernizagdo através de servigos prestados ao
porto e a carga. O descompasso de investimentos nos diversos setores se amplia na relagdo com o
porto que estd inserido nos territorios locais traduzido na competitividade” enquanto variavel
principal dentro do processo de reestruturagao produtiva. O poder local ndo apresenta resisténcia
a esse projeto de reestruturagdo. Neste sentido, se estruturam consensos que impdem limites a
“cidadania” local, que se vé impactada pelo desemprego estrutural neste setor. Portanto a
competitividade se sobrepde a variavel do trabalho. Logo, a dindmica da modernizacao portudria,

dada em um contexto de desemprego e precarizacdo do trabalho revela a incompatibilidade de
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arranjos de “modernizacdo do porto”, “recuperag@o urbanistica” e manutengdo e/ou aumento dos
niveis de emprego, como elementos constitutivos de um padrao de cidade-portuaria.

Passa-se, assim, de resultados competitivos, que exaltam os individualismos a ponto de
ameacar a consisténcia da ligagao que sustenta um arranjo limitado de contrato social que oferece
condi¢des de vida ao trabalhador portuario, para uma condi¢do onde a questdo do trabalho, do
emprego, da ocupacao, da mobilidade social se torna grave, principalmente em paises como o
Brasil, pois aponta a necessidade de constru¢do de politicas publicas altera a rota de colisdo em
que a competitividade a cidadania foram postas, pelo vinculo que prende a reestruturagdo ao
capital especulativo e pouco produtivo, ndo s6 do ponto de vista econdmico, mas, sobretudo do

ponto de vista social, politico e cultural.
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ANEXO A- Grafico de Evolugao da Fabrica
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Maio/90: Partida Reducdo III
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ANEXO B - Organograma da Companhia das Docas do Para
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Fonte: CDP (2001)
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ANEXO C- Tabela com o Numero de Empreendimentos Formais por Setor Econdmico no Para e

no Municipio de Belém 1996-1998;

NUMERO DE EMPREENDIMENTOS FORMAIS POR SETOR ECONGMICO NO PARA E NO MUNICIPIO DE
o BELEM - 1996/1998

! Empreendimentos Empreendimentos | vaniacao | gercentuai
1998 1996
Setores - i % s
- § [ ft o, | | re.
Primario 746 206 2761 685 227 33,14
Secundario | 5706| 1.859| 32,58 4.974 1.857] 37,33
Terciario 34.673 14.588| 42,07| 29583 13.827| 46,74
Total 41.125 16653 | 4049 35242 '15911] 4515

Fonte: Fundag’a‘m Instituto Brasileiro de Geografia e Estatlstlcaf(:adastro Empresana{
Brasileiro - 1998

Tabulagdo e Calculo: Secretaria Municipal de Coordenagado Geral do Planejamento e Gestap
- SEGEP/Depto. de Pesquisa e Informacio

Nota da SEGEP: Setor primario engloba as atividades produtivas relacionadas a
agropecudria. O setor Secunddrio engloba a producdo industrial, incluso o segmento da
construcdo civil e servigos industriais de utilidade piblica. O Setor Tercidric abrange os
segmentos, comercial e de servigos.

Produto Interno Bruto - PIB

Produto Interno Bruto (1) a pre¢o de mercado para o Estado e municipios da Regiao Metropolitana
de Belém - 1994/1999

T = — s e
I

' 1994 19992y
: PIB a Prego Partici B | Participacao
Ealndofioniciis || o g ern Percential Martats i e Lo | Pemuenual |
| I R$1,00 no Estado | moEstade |
| Pard 8.285.517.912 100,00 16.631.086.773 '
B ——— o | 100,00
[Belém 3.253.814.025 39,27 4.289.157.279 | 25,79
Benevides 64.386.760 0,78 104.775.847 | 0,63 |
Ananindeua |  397.083.446 479 = 846522317 = 509
Marituba (3) | - - 24946630, 015
| St2 Barbara do Para 9.685.770 0,12 36588391 022
| Demais Municipios 4.560.547.911 | 55,04 11.329.096.310 | 68,12

Fonte: Secretaria Executiva Estadual de Coord. Geral e Pl:emegar:'tef'lto/[)ptG de  Estatistica
Estadual/Grupo de Contas Regionais

Elaboracdo Calcule: Secretaria Municipal de Coordenagdo Geral do Planejamento e Gestdo -
SEGEP/Depto. de Pesquisa e Informagao

(1} Produto Interno Bruto a prego mercado (Pib pm) — O PIB resuita do calculo da produgio bruta
de todas as atividades econBmicas com seus respectivos impostos deduzindo as transferéndas de
rendas (p.ex. pagamento de aposentadorias), o©s subsidios e as despesas realizadas para a
realizacio da producio econdmica. (2) Dado preliminar sujeito a retificaco.(3) Municipio instituido
em 1996.
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ANEXO D- Arrecadagdo de ICMS por setor de atividades em Barcarena

ARRECADACAO DE ICMS POR SETOR DE ATIVIDADE EM BARCARENA

1995 — 1998
ANOS PRIMARIO (R$) | SECUNDARIO (R$) | TERCIARIO (R$)
1995 21.607,53 21. 688.439,35 508.550,45
1996 89.518,86 14.552.263,74 4.284.138,63
1997 306.139,41 530.184,30 5.640.450,90
1998 5.496.928 57

FONTE: Secretaria Executiva de Estado da Fazenda SEFA/ Tabulagio da Secretaria
Executiva de Planejamento/SEPLAN, 2000,

TRANSFERENCIA DO IPI EXPORTACAO, ICMS E FPM DE BARCARENA

1995- 1998
Anos Transferéncia do Transferéncia do Transferéncia do
IPI exportagio (R$ ICMS (R$ 1,00) FPM (RS 1,00)
1,00)
1995 2 5.992.518,00 2.311.973,00
1996 - 6.953.397,41 2.615.624.24
1997 763.638,48 6.703.302,59 2.609.913,25
1998 705.028.97 6.851.736,80 3.180.279.67

FONTE: SEFA/ Tribunal de Contas da Unido/ Tabulagdo SEPLAN. Dpt° de estatistica, 2000.
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ANEXO E - Relatério Fotografico

Complexo de Aluminio — Vila do Conde Carregamento de Aluminio — Vila do Conde

Pitio de Contéineres Zoneamento do Porto de Vila do Conde

i

PIER de Embarque PiER de Embarque

Fonte: CDP (2001)
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Area Desativada do Porto de Belém

Fonte: CDP



