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Porto de Santos, historia viva!

Sou um canal,

Uma margem de chegada e partida.
Porta de entrada ou saida.
Esperanca de uma nova vida.

Sirvo de rota, destino, passagem.
Abrigo, esteio.

Negdcio ou viagem.

Canto amores,

sirenes e dores.

Sou o sonho dos imigrantes

e 0 pdo dos estivadores.

Embarco tristezas e vitorias.

Trago cargas, homens e historias.
Cheiro enxofre e maresia,

Mas, de noite, exalo alegria.

Das mocas e dos marinheiros,

sou o ponto de encontro das ilusées perdidas.
Meu cais conta séculos de aventuras.
Vi reis, piratas e presidentes.
Generais, escravos, presos e torturas.
Fui palco, sou celeiro

de artistas do mundo inteiro.

Sou historia viva,

nova e antiga.

Brasileiro, santista.

O maior da América Latina.

Sou global e local.

Cendrio e realidade.

Comércio e lazer.

Sou gente e cidade.

(Vanessa Ratton)



RESUMO

O presente trabalho tem como estudo de caso a relacdo Porto/Cidade, em Santos, municipio
localizado na Regido da Baixada Santista, litoral do Estado de Sdo Paulo. O Porto e a Cidade
Santos, ao longo de sua evolucdo histérica, passam por inumeras transformacdes que irdo
provocar profundas mutacOes nos vinculos estabelecidos entre eles. Sobretudo nas ultimas
décadas deste século, a relacio entre eles € marcada por um distanciamento crescente, por vezes
conflituosa. Partindo-se da premissa que o espaco geogriafico se define como um conjunto
indissocidvel e soliddrio de sistemas de objetos e sistemas de agdes, busca-se analisar a relagio
porto/cidade com base neste pressuposto tedrico-metodolégico. A andlise apdia-se, ainda, nas
reflexdes produzidas nos trabalhos de campo e nas referéncias bibliogréaficas existentes sobre a
questdo. A recente evolucdo do setor de transportes maritimos e a conteinerizacdo da carga,
constituem as bases do processo de reorganizacdo e reestruturacdo dos portos modernos. A
intensa especializacdo do porto de Santos afeta sua relacdo com a cidade, acentuando o
distanciamento entre eles. O novo dinamismo econdmico vivido pelo porto e pela cidade
demanda novos espacos nos quais eles possam continuar seu processo de expansio e
desenvolvimento, provocando o (re) ordenamento e (re) definicio do espaco urbano-portudrio
santista.

Palavras-Chaves: Santos. Relac@o. Porto/Cidade. Conteinerizagdo. Espaco



ABSTRACT

The work has as case study the relation port/city in Santos, municipality located in the Region of
Baixada Santista, coast of Sdo Paulo State. The port and the city of Santos, during its historical
evolution, pass for many transformations that it will cause many deep changes between them.
However in the last decades of this century, the relation between them is marked for a growing
distancing, sometimes conflicting. Saying that the geographic space describe as a insociable joint
and sympathetic of objects system and action systems, search for the relation between port/city
with base in this methodological-theoretical. The analysis rest on in the reflections produced in
the countryside works and in the bibliographic references about the question. The recent
evolution in the maritime transportation and load, are the base of the process of reorganization
and the restruction of the modern ports. The intensitive specialization of Santos port affects its
relation with the city, giving them the distance between them. The new economical dynamism
lived by the port an by the city give them new spaces that they can continuous their process of
expansion and development, giving them the reorganization and redefinition of the space (port-
urban) santista.

Word-Key: Santos. Relationship.Port/City. Conteinerization. Space
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INTRODUCAO

Relacdo porto/cidade: um fato geogréfico que parece novo, mas nio é. Ao nos referirmos
a relagdo porto/cidade em Santos, estamos diante de um fato, cuja génese remonta ao século XVIL.
Descobrir quem surgiu primeiro, o porto ou a cidade? Pouco importa! Uma andlise apurada sobre
a evolucdo histdrica dos portos brasileiros revela que eles foram, em sua grande maioria, agentes
indutores de crescimento urbano no entorno em que surgiram. Santos e seu porto se enquadram
nessa andlise e resultam de um jogo de relagdes locais, regionais e até mesmos internacionais

que, ao longo do tempo, marcaram a relacao entre eles.

O interesse pessoal pelo estudo da relagdo porto/cidade passa pela emogdo e pela razdo. O
fascinio pelos objetos que compdem a paisagem de uma ‘“‘cidade portudria” remete a emogao;
perceber a dindmica entre esses objetos e a cidade, remete a razdo. O Porto e a Cidade de Santos,
Emocao e Razao: pares dialéticos que conduziram este trabalho. O contato com a cidade e com o
Porto foi ficando mais forte a cada pesquisa de campo, que foram varias. E a imersdo nas fontes

de pesquisa existentes, bem como em jornais locais foi imprescindivel a este trabalho.

Buscar fontes bibliograficas que tratam da relagdo porto/cidade mostrou-se a tarefa mais
dificil, pois trabalhos acerca dessa questdo, realizados por brasileiros, ainda sdo escassos. Foi
necessdrio um arduo trabalho de traducdes de trabalhos realizados por ingleses, espanhdis e,
principalmente, franceses. Apesar dessa dificuldade, abordar a relagdo porto/cidade a partir de
fontes seguras, e que nos fornecessem os aportes tedricos-metodolégicos necessdrios para

edificar esse trabalho, foi uma das principais preocupagdes.
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As transformacOes pelas quais passam os portos brasileiros, sobretudo nas ultimas
décadas tém despertado o interesse de gedgrafos pelo universo portudrio. A “geografia
portudria”, adormecida desde os tempos do café, reaparece. Tempos em que o Porto e a Cidade
de Santos passaram por mudancgas significativas e, portanto, alvo de investigacdes da parte de
investigadores de diferentes dreas do conhecimento. Posteriormente, o Porto de Santos, bem

como a “geografia portudaria”, foram esquecidos pelos gedgrafos.

Novamente, o Porto de Santos ressurge como vildo, para uns, e como fonte de
prosperidade para outros. Num cendrio global marcado pela competitividade, pela aceleracido da
produ¢do e por uma crescente necessidade de fluidez territorial, o porto torna-se mais
especializado, repleto de novos objetos e com necessidade voraz por espaco. A cidade também

cresceu, adquiriu novas fungdes e continua a desenvolver-se.

Esse novo dinamismo vivido pelo porto e pela cidade, na fase mais recente do periodo
técnico-cientifico-informacional, tem revelado a raridade de espagcos para a expansdo das suas
atividades, no territério santista. Marcado por uma geomorfologia pouco favordvel a expansao
urbana, o territdrio santista sofre os constrangimentos decorrentes da disputa por espagos entre o

porto, que também almeja a expansao, e a cidade. Estd instalado o dilema.

Se no periodo atual € consenso afirmar que o porto e a cidade santista vivem uma relacdo
de conflito, entdo isto nos remete a pensar na hipétese de que, ao longo do tempo, a relagdo entre
eles tenha sido diferente. Sem relacdes ndo ha “fato” (SANTOS 2004). Portanto, analisar o Porto

e a Cidade de Santos, como resultados de relacdes locais, regionais e até mesmo internacionais €
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um caminho para compreender as transformacdes pelas quais passaram ao longo do tempo,

levando-os a mutacdes sdcio-espaciais; eis um caminho inicial.

O Porto e a Cidade de Santos protagonizam um conjunto soliddrio e indissocidvel de
sistemas de objetos e sistemas de acdes que resultou na producdo do espago santista. Portanto, a
andlise do nosso estudo de caso — porto e cidade — a luz dessa premissa, busca revelar os agentes
e acdes que, direta ou indiretamente, provocaram mutagdes significativas na relagdo porto/cidade
em Santos, conduzindo ao (re) ordenamento e a (re) definicao dos territdrios ocupados pelo porto

e pela cidade.

O estudo da “geografia portudria”, nos tempos atuais, permite vislumbrar o papel
estratégico que tém os portos na economia mundial. Eles t€m se tornado, cada vez mais, objetos
estratégicos para as economias nacionais e, como sdo elos do transporte maritimo, sua
importancia adquire maior notoriedade tanto para os atores hegemoOnicos da economia, quanto

para os poderes publicos.

Sobretudo no periodo técnico-cientifico-informacional, exige-se, também, dos portos
condicdes técnicas e sociais modernas capazes de atender com rapidez e eficiéncia a dindmica
dos territorios, condi¢cdo inerente do periodo. Os portos, que antes eram praticamente
subordinados as condi¢Oes locais e regionais sdo, cada vez mais, tributdrios de relagdes mais
amplas (SANTOS; SILVERIA, 2001). Os portos modernos estdo cada vez mais inseridos num

sistema de objetos, configurando-se como objetos complexos e sistémicos.
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O periodo atual foi acompanhado de inimeras mudancas, relacionadas a um processo
recente de abertura do mercado mundial, que “supde a ado¢do de novos padrdes de gestdo, pelas
grandes firmas, sobretudo o just-in-time, que permite conceber, vender, produzir e distribuir os
produtos em tempo real e em escala global” (MONIE, 2001). Sob este paradigma, exige-se, dos
portos organizados do mundo uma reestruturacdo e uma reorganizacdo para atender a evolucio

crescente dos fluxos de mercadorias que se dao, principalmente por via maritima.

A recente evolucdo do setor de transportes maritimos e a conteinerizagdo das cargas
constituem as bases do processo de reorganizacdo e reestruturacdo dos portos modernos. O
gigantismo dos navios exige, principalmente, portos com calados mais profundos e o contéiner,
um grande numero de objetos sofisticados e espacos para acondicionamento. Além disso, tem

exigido uma mao-de-obra portudria em menor nimero e mais especializada.

No Brasil, entre as décadas de 1950 e 1970, o processo de industrializacdo € intensificado,
sobretudo em Sao Paulo, com a industrializa¢do da regido do ABC e a implantacdo da Refinaria
Presidente Bernardes e da Companhia Sidertrgica Paulista (COSIPA), ambas em Cubatdo. Com
isso, o porto de Santos transforma-se num dos elos da producdo industrial paulista e nacional,
demandando ampliacdo da capacidade operacional de suas atividades (GONCALVES; NUNES,

2008).

Neste periodo, a intensa especializacdo do porto Santista ird acentuar o afrouxamento,
iniciado no século XIX, das relacdes estabelecidas com a cidade. Gongalves e Nunes (2008)
afirmam que, nas décadas de 1960 e 1970, marcadas pela pouca abertura politica, a relagdo

porto/cidade em Santos € abalada profundamente, configurando uma “segregacdo” tanto em
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termos politicos quanto espaciais, entre o porto e a cidade. Ressaltam ainda os autores que no
final da década de 1980, porto e cidade vivem um problema mutuo de coexisténcia, tornando-se
incompativeis diante das transformagdes que levaram o porto a assumir o papel restrito de infra-

estrutura de transporte nacional.

Soma-se a esse fato, a incongruéncia existente na gestdo do porto e da cidade santista: o
porto gerenciado pelo Governo Federal e pela Autoridade Portudria, Companhia das Docas do
Estado de Sao Paulo, e a cidade pelo poder politico municipal. Portanto, a incompatibilidade
existente, também, entre as esferas de gestdo do porto e da cidade de Santos, acentua ainda mais

o distanciamento entre eles.

Na década de 1990, os portos brasileiros, em geral, sofrem um processo de intensas
transformacOes estruturais e organizacionais, dentre outras condi¢Oes requisitadas pela nova
ordem, para a insercdo do pais no exigente e competitivo mercado econdmico global. Para
adequar os portos brasileiros a nova realidade, foi criada em 1.993, a Lei n° 8.630, que “dispde
sobre o regime juridico da exploracdo dos portos organizados e das instalacdes portudrias”,

conhecida como Lei de Moderniza¢ao dos Portos.

Mudancas profundas, ainda em curso, marcam o setor portudrio brasileiro, decorrentes da
Lei de Modernizacdo dos Portos. Dentre as principais medidas previstas nesta Lei, destacamos: a
criacdo dos Conselhos de Autoridade Portudria (CAP), a extingdo do monopdlio das
Administragdes Portudrias nos servicos de movimentacdo de cargas nos cais publicos, com a

criagdo do Operador Portudrio; a criagdo do Orgdo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), quebrando
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o monopolio dos sindicatos de trabalhadores portudrios avulsos no fornecimento e na escala da

mao-de-obra para as operacdes portudrias e o estimulo a concorréncia intra e entre portos.

Ressaltamos que tais mudancas no planejamento e gestdo das atividades portudrios no
pais inserem-se no cendrio de ajustes neoliberais adotados pelo governo brasileiro, que incluiam a
privatizacdo de empresas publicas, a desregulamentacdo e a descentralizacdo administrativa,
levando a participacdo crescente de agentes privados como investidores e gestores nos setores

publicos que se mostravam ineficientes.

Este cendrio de mudangas normativas, organizacionais e estruturais, em curso, aprofundou

o processo de distanciamento entre o porto e a cidade de Santos até os dias atuais.

Nossa analise acerca da relacdo porto/cidade em Santos estrutura-se em quatro capitulos,
a saber:
Capitulo 1 — Relacdo Porto/Cidade: uma andlise geografica. Apresentamos neste capitulo

os aportes tedricos-metodolégicos que irdo nortear nossa andlise e nosso objeto de estudo;

Capitulo 2 — O Desenvolvimento portudrio e urbano de Santos. Neste capitulo
investigamos a relacdo porto/cidade, desde as origens do porto e da cidade, no século XVI,
passando pelo periodo marcado pelo desenvolvimento da cafeicultura em Sdo Paulo, até o

processo da industrializagdo paulista;
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Capitulo 3 — Transformacdes sOcio-espaciais na relacdo porto/cidade. Analisamos neste
capitulo as transformagdes sOcio-espaciais pelas quais passaram o porto e a cidade, sobretudo
com o advento da “Revolucdo dos Conté€ineres”, tecendo também consideracdes sobre o
fendmeno técnico, normas e a¢des. Apresentamos o quadro normativo em que se insere a relagio

porto/cidade.

Capitulo 4 — A relagdo porto/cidade em Santos. Neste capitulo nos propomos a uma
andlise critica da relacdo porto/cidade em Santos e apresentamos os Projetos atuais elaborados

para o porto e para cidade, propostos pelos gestores do porto e da cidade.

Apresentamos nas proximas paginas nossa leitura e reflexdes acerca da relagdo

porto/cidade, em Santos.
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CAPITULO 1 RELACAO PORTO/CIDADE: uma analise geografica

1.1 Relacao porto/cidade: aportes tedricos-metodologicos

A literatura acerca da temdtica portudria tem revelado um crescente interesse pelas
questdes sobre as relacdes entre portos e cidades. Sobretudo a partir da década de 1980, vérios
pesquisadores, incluindo gedgrafos, especialmente europeus, comegam a produzir analises e

reflexdes sobre a interacdo entre portos e cidades.

Destacamos os estudos de Bird (1963); Hoyle (1988; 1989; 1996); Boubacha (1997);
Rodrigue e Slack (1998); Hayuth (1982), e mais recentemente os trabalhos de Wang e Olivier
(2003); Ducruet (2004; 2005) e Henry (2006). Essas reflexdes académicas, em sua grande parte,
estudos de caso, acompanham as transformagdes na relacdo entre portos e cidades de vérias
partes do mundo, sobretudo, aquelas que vém ocorrendo desde a segunda metade do século XX.
Essas transformacgdes estdo imprimindo significativas mutagdes nos vinculos que permeiam as

relacdes entre portos e cidades.

No Brasil, a producdo académica que trata especificamente da relacdo porto/cidade é
escassa. Sdo significativos os seguintes trabalhos: “Santos: Porto, Cidade e Regidao”, de Vidal
(2002); “Conflito Ambiental em d4guas costeiras: Rela¢do porto-cidade no Canal de Sao

2

Sebastiao”, de Cunha (2006); “Santos, a relacdo porto-cidade e sua (re) valorizagdo no territorio
macro-metropolitano de Sao Paulo”, de Sales (1999); “Cidades, portos e cidades portudrias na era

da integracdo produtiva”, de Monié e Vidal (2006); e a obra organizada por Silva e Cocco (1999),
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“Cidades e Portos — espacos da globalizacdo”, que retne artigos de vdrios pesquisadores,

nacionais e estrangeiros, cujos temas tangenciam a relacio porto/cidade.

Grande parte dessa literatura revela a ocorréncia, principalmente a partir dos anos 1950 e
1960, de mudancas significativas na relagdo entre portos e cidades situados em vérias partes do
mundo. Em 1997, a AIVP (Association Internacionale Villes et Ports) elaborou um relatério no

3

qual destaca que, durante muito tempo “ porto e cidade formaram um sistema baseado na
imbricacdo e na complementaridade de suas diferentes funcdes para constituir lugares de

intercambio , de valorizacdo e de producdo abertas ao comércio” (BOUBACHA, 1997).

A natureza da relacdo entre porto/cidade muda, de forma importante, diante das
transformacdes geradas no cerne do processo de globalizacdo. Essa mudanca pode ser explicada
principalmente pelos avangos e progressos tecnoldogicos no setor maritimo e portudrio, pelo
aumento substancial da producdo de mercadorias e das trocas internacionais de produtos, dentre

outros fatores.

E com base nesse contexto e nos aportes tedricos-metodologicos, que apresentamos a

seguir, o que pretendemos analisar: a relagdo porto/cidade.
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Aportes teorico-metodologicos

A relagdo porto/cidade centra-se, de modo geral, fundamentalmente na zona urbana-
costeira, ou seja, na zona de interface entre o porto e a cidade onde o mesmo esta localizado. Tal
relacdo baseia-se, sobretudo, em vinculos funcionais e espaciais, ou seja, na relacdo existente
entre o porto e a cidade em razdo de atividades industriais, comerciais, de transportes e da

proximidade espacial entre eles.

De acordo com Hoyle (1989), o termo “relacdo porto/cidade” foi inicialmente utilizado
pelo gedgrafo israelense Yehuda Hayuth em seu artigo intitulado “The port-urban interface: An
area in transition” (1982). Para Hayuth, as discussOes acerca das relacOes entre porto e cidade

estdo fundamentalmente centradas no conceito de interface porto/cidade.

Segundo Hoyle (1989, p.429), a interface porto/cidade pode ser compreendida como a
“linha de demarcagdo geografica entre as terras de uso do porto e as terras de uso da cidade”
(Figura 1). Segundo este gedgrafo, as interacdes entre porto e cidade nessa interface se dao,
muitas vezes, de forma cooperativa e harmonica, porém, em outras vezes, ela poderd se

estabelecer de modo hostil e discordante.
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Figura 1 - Interface porto/cidade
Fonte: Rodrigue e Slack (1998)

Rodrigue e Slack (1998), afirmam que a cidade e o porto estdo, freqiientemente,
competindo pelo mesmo espago, o que tem implicagcdes sobre o crescimento e o desenvolvimento
de ambos. Os portos apresentam assim, um jogo complexo de relagdes, freqiientemente

conflitantes, com as cidades que os abrigam.

A evolugdo das relagdes entre porto e cidade, no tempo e no espago, foi marcada, segundo
varios pesquisadores, por processos de fratura e de aproximacdo entre eles. No que se refere ao
entorno imediato, na maioria das vezes, nucleos urbanos cujas gé€neses estdo intimamente
relacionadas aos portos, ressalta-se o fato de que, durante muito tempo, “o porto e a cidade
formaram um sistema baseado na imbrica¢do e na complementaridade de suas diferentes fungdes
para constituir lugares de intercambio, de valorizacdo e de producdo abertas ao comércio”.

(BOUBACHA, 1997, p.70).
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Em seus estudos a respeito das cidades portudrias da América Latina e do sul da Europa,
Llovera (1999) afirma que muitas dessas cidades “mantém uma relagdo dificil e conflituosa com
seus portos. Porto e cidade sdo administrados por organismos diferentes que se ignoram. (...) A
cidade ignora o porto e este, por sua vez, cresce como um organismo alheio a urbe” (grifo do

autor).

Para Hoyle, a separacdo entre o porto e cidade, “resumida na frase ‘ the retreat from the
waterfront’, (o recuo da fronte maritima)”, € hoje um fendémeno, lugar-comum, mundialmente
difundido: um fato e um processo da geografia dos portos que pode ser evidenciado em muitos

paises com uma borda maritima “(1989, p.430).

Dentre os principais fatores destacados por Hoyle como sendo responséveis pelo recuo do
waterfront, estdo: o tecnoldgico, o espacial, o soécio-econdmico e o ambiental. O fator
tecnoldgico diz respeito a evolugdo das tecnologias maritimas (surgimento de grandes
embarcacdes, desenvolvimento difundido dos terminais de contéineres e dos modernos métodos e
aparelhagens para manejo das cargas); o fator espacial relaciona-se a escala dos portos modernos
e industriais, exigindo vastos espacos de terra e dgua; o declinio marcante dos empregos
relacionados aos portos nas cidades portudrias e as perspectivas ambientais nos portos industriais
e nas atividades urbanas sdo, respectivamente, os fatores socioecondmicos e ambientais que

influem no recuo do waterfront (HOYLE, 1989).

Grande parte das atividades portudrias tem sido instalada além do espago urbano e as

antigas instalacOes portudrias situadas no centro das cidades tém sido progressivamente
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abandonadas, pois se tornaram obsoletas frente aos progressos técnicos pelos quais passam a

navegacao maritima e, por conseguinte, os portos, principalmente, nas ultimas décadas.

Diante disso, os espacos situados na interface da cidade e do porto ‘“constituem,
freqiientemente, uma verdadeira fratura no seio das cidades portuarias” (BOUBACHA, 1997,
p.70). Ressaltamos, porém, que a dissociacdo espacial entre porto e cidade ndo se traduz
automaticamente numa retirada generalizada das funcdes portudrias para fora da cidade. Apesar
da deslocalizacdo de parte significativa dos equipamentos portudrios para novos lugares, afirma
Boubacha: “o setor tercidrio se mantém, freqiientemente, na interface tradicional, j4 que requer

um entorno econdmico urbano, como o setor bancdrio e os seguros” (1997, p.70).

Seassaro (1999), analisando o sistema portudrio italiano, destaca que ‘“desde a
industrializacdo, porto e cidade constituem entidades mais e mais separadas, do ponto de vista
fisico, econdmico e gerencial”. A autora alerta, no mesmo estudo, que, atualmente, as relagdes
entre porto e cidade estdo registrando mudancas significativas, porém ndo essencialmente

melhores.

Com relagdo ao nexo territorial existente entre a localizacdo dos principais pdlos de
concentracdo industrial e os portos, no contexto da organiza¢do fordista, Silva e Cocco,
destacam:

(...) apesar do ’porto industrial’ (grifo do autor), ter mantido uma localizacdo
préoxima ao dmbito de desenvolvimento industrial e, portanto, dos centros
urbanos relativamente desenvolvidos, a relagdo de integracdo territorial com a
cidade sempre foi uma questdo problemdtica e altamente conflitual. (1999,
p.16).
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Os mesmos autores ressaltam que o conflito mencionado derivaria do fato de o porto “ser
visto, por um lado, apenas como um dispositivo tecnoldgico de circulacdo de mercadorias e, por
outro, como um ‘intruso’ no desempenho da economia urbana”. Essa visdo completa os autores,

gerou um progressivo distanciamento das respectivas preocupacdes e ordens de
atuacdo, e um fechamento dos canais politicos e institucionais que poderiam ter
estreitado os vinculos da gestdo publica da cidade e do porto (SILVA;
COCCO,1999).

O isolamento do porto, também derivado de uma estratégia de valorizacdo das infra-
estruturas de circulagdo, dificulta, segundo Silva e Cocco (1999), a sua assimilagdo como parte

do cotidiano da comunidade local.

Com relagdo a esse fato, Vidal (2002), em seu estudo de caso da cidade de Santos, destaca:

Se algumas cidades redefiniram as suas relagdes com o mar, a partir do
afastamento do porto, ‘lancando mao’ de sua identidade maritima’, Santos, ao
contrdrio, reafirma-se como cidade portudria na memoria de seus moradores, na
sua configuracdo espacial e no trafego de navios no Canal da barra, uma vez
que abriga o maior porto do pais, tanto pelo volume de carga transportada
quanto pela sua abrangéncia geografica (p.20).

Segundo Boubacha (1997), em vérias cidades onde a ruptura porto/cidade efetivamente
ocorreu, este acontecimento, relaciona-se ao fato de que o porto deixa de ser para elas, o motor de
desenvolvimento econdmico, afirmando como um vetor de fluxo entre outro; no passado, a

vocagdo portudria havia sido a “razdo de ser” dessas cidades.
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Entretanto, afirma Cruz (2004), que o divorcio cidade/porto ndo somente ndo € um
fendmeno geral como também ndo é uma tendéncia. Sobretudo, nos portos de 3* gerag@o'
observa-se um fortalecimento dos vinculos entre porto e cidade. Corroborando com esse fato,

Llovera, afirma que,

As cidades portudrias mais avancadas nao s6 oferecem um conjunto de servicos
e infra-estruturas tradicionais de transporte, como também sdo auténticos pdélos
de organizagdo, controle, financiamento e servigos tecnologicamente avangos
para o comércio e a distribui¢do no nivel nacional e internacional. Cidade e
porto coincidem plenamente e se potencializam mutuamente no objetivo de um
desenvolvimento sustentdvel (1999, p.210-11).

A evolucgdo das relacdes porto-cidade

Vérios pesquisadores formularam modelos tedricos ao analisarem a evolucdo das relagdes
entre porto e cidade, revelando, por vezes, as fases de integracio e de segregacdo que marcam

essa relagdo ao longo do tempo e no espaco.

Segundo Ducruet (2005), os modelos cldssicos revelam uma estruturacio linear da relacao

porto/cidade (Figura 2)

1 Denominagdo dada aos portos que atingiram um alto grau de desenvolvimento, baseado em fatores tecnolégicos, organizacionais, politicos e culturais, transformando-se em uma
comunidade de servigos logisticos, industriais, de apoio, e de sistemas de informacdo, todos integrados a cidade e ao meio ambiente. (“A comercializagdo dos portos e a s

perspectivas do porto de terceira geragio”. Informe da Secretaria da UNCTAD. Comissao de Transporte Maritimo. Nac¢oes Unidas, 1992).
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@) Funcdo: Atividades Urbanas

u Fungdo: Atividades Portudrias

Figura 2 - Evolucido da trajetéria de simbiose da relagdo porto/cidade
Fonte: Ducruet (2005). Org. por: Ronaldo S.Ornelas

Na trajetdria acima podemos distinguir trés etapas distintas: (A) Fixacdo — a cidade e o
porto formam uma unidade espacial especializada em razdo da situacdo litordnea e da
importancia da atividade maritima; (B) Consolidacao - a cidade preenche suas “lacunas” para o
desenvolvimento de fun¢des adicionais, 2 medida que a populacdo aumenta e a economia local
continua coerente com transporte maritimo; (C) Saturacdo — a func¢do portudria torna-se
relativamente mais importante em termos de empregos e de valor agregado, as fun¢des urbanas

assumem autonomia e tornam-se as fungdes principais da cidade (DUCRUET, 2005).

Dando seqiiéncia a trajetoria de evolugdo da relagdo porto/cidade no periodo
contemporaneo, podemos distinguimos também trés etapas (Figura 3): (C) Saturacao e
Dissociacdo — a coexisténcia das fungdes portudrias e urbanas no seio de um mesmo espago
conduz a um risco de saturacdo. As atividades “centrais” fornecem um valor agregado bem mais
forte, tanto que a necessidade de manter a competitividade portudria provoca a instalacdo de

terminais fora da cidade;
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(D) Transicao — para a cidade e o “novo” porto, esta etapa intermedidria se define pela gestao da
transicdo; os projetos urbanos e as conexdes dos novos terminais sdo onerosos para o poder
publico; (E)- Reordenamento e Concentracdo — a cidade é “alimentada” a distancia por um
terminal cuja tnica vocagdo € a de concentrar os fluxos (por exemplo, um porto concentrador),
tanto que ela acaba por estabelecer uma nova centralidade sobre os espacos abandonados e

obsoletos, antes ocupados pelo porto.

C D E

CRONOE

O Fungdes: atividades urbanas

B Funcdes: atividades portudrias

Figura — 3 Evolucao contemporanea da trajetoria de simbiose da relacdo porto/cidade
Fonte: Ducruet (2005). Org. por: Ronaldo dos S. Ornelas
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O modelo proposto por Gravari-Barbas em 1996 (apud HENRY, 2006), (Quadro 1) mostra
a evolugdo da interface porto/cidade a partir da fase pré-industrial, revelando as fases de

separacdo e aproximacao entre porto e cidade.

A figura 1 mostra o desenvolvimento da cidade ao redor do porto. Nesta fase hd uma
estreita articulacdo entre o porto e a cidade. Na figura 2, observa-se o desenvolvimento das
instalagdes portudrias e industriais ao longo da frente maritima e a presenca de linhas férreas e de
estradas entre a cidade e o porto. Nas figuras 2 e 4, observam-se, respectivamente, a
compartimentagdo do porto e o deslocamento das atividades industriais e portudrias. Nesse caso,
ocorre um desenvolvimento centrifugo da cidade portudria; as auto-estradas de grande velocidade
e as novas barreiras dividem o espago portudrio. O porto se desloca na direcio do caminho
seguido pelas indudstrias. As auto-estradas e outras barreiras persistem sobre o front d’4gua;
parcelas do espaco onde se concentram estruturas portudrias obsoletas sdo abandonadas,

denominadas pelo autor de NO MAN’S LANDS (grifo do autor).

Por fim na figura 5, as fungdes tercidrias se instalam sobre os cais desabitados e

abandonados; a cidade centra-se novamente sobre o front d’dgua — a “reconquista do porto”.
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Quadro 1 — Evolucdo da interface porto/cidade de Gravari-Barbas (1986)

L A
e e T L LN R R W e e
R At A A A, A AN Py A P

‘B0 0t oo 0 600 et

T o R e A it P e
R e R A MR

L s s M NEL L S L R
O I e T e . B
%98 Cidade
I Porto

Ferrovia e Instalacdes industriais

Barreiras

=~ Rodovias

Fonte: HENRY, M, (2006)
Org. por: Ronaldo dos S. Ornelas

1 - A cidade portuaria pré-industrial

2 — A expansao ao longo do litoral

3 - A compartimentacio do porto

4 - A retirada das atividades industriais e portuarias

5- A “Reconquista” do porto
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A evolugdo dos portos ao longo do tempo e sua relacdo com o espago € também analisada
no modelo Anyport, desenvolvido por Bird nos anos 1960. (apud RODRIGUE e SLACK, 1998)
Neste modelo (Figura 4), baseado em estudos dos portos britanicos, Bird mostra como as infra-
estruturas portudrias evoluem no tempo e no espago, provocando significativas transformagdes no
espaco urbano-portudrio. O autor destaca trés fases importantes dessa evolucdo, a saber: fase de

estabelecimento, fase de expansao e fase de especializagao.

Assentamento Expanséo

@

f—

Especializagéo

(O Centro 0 Instalagdes dos terminais Profundidade — Trilho

; Reconversao
(O Expans#o urbana [ Atividades porto-relacionadas | da dgua — Rodovia D

Figura 4 — Modelo Anyport de Bird
Fonte: Rodrigue e Slack (1998).

Na fase inicial de assentamento/estabelecimento, o porto é fortemente dependente de
aspectos geograficos. Um padrio de evolugdo de um porto comega a partir de um porto original,
muitas vezes um porto de pesca com atividades de comércio e de construc¢io de barcos, que inclui

varios ancoradouros.

Por muitos séculos até a Revolucdo Industrial, os portos permaneceram relativamente

simples no que se refere as instalagdes de seus terminais. Atividades relacionadas ao porto eram
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focadas, principalmente, no armazenamento € na venda no atacado, localizadas em dareas
diretamente adjacentes a ele.

A fase de expansdo é marcada por diversas mudancas, desencadeadas pela Revolugdao
Industrial, que impactaram as atividades portudrias. Ancoradouros foram expandidos e piers
foram construidos para atender a quantidade crescente de mercadorias, de pessoas, e de navios

maiores.

A medida que o tamanho dos navios aumentou, a constru¢io de navios tornou-se uma
atividade que passou a requerer a constru¢do de diques. Além disso, a integracdo de linhas férreas
aos terminais portudrios permitiu o acesso a uma vasta hinterlandia (drea de influéncia do porto)
com um crescimento proporcional do trafego maritimo. Atividades relacionadas ao porto também

se expandiram consideravelmente, incluindo atividades industriais.

A fase de especializacdo envolveu a construcdo de piers especializados para manejar
cargas tais como contéineres, minérios, graos, petréleo e carvdo, o que fez ampliar,
significativamente, as necessidades de armazenamento. Navios de maior capacidade
freqlientemente requerem dragagem ou construg¢do de longos piers dando acesso a profundidades

maiores.

Esta evolucdo implicou para vdarios portos na migracdo de suas atividades para longe da
area de sua fixac@o original e num incremento de sua capacidade de manejo da carga. Por outro
lado, os sitios portudrios originais, comumente adjacentes as dreas centrais da cidade, tornaram-se

obsoletos e foram abandonados. Numerosas oportunidades de reconversdo das instalagdes
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portudrias para outros usos (parques de frente para o mar, desenvolvimento de dreas residenciais

e comerciais) foram criadas.

A metodologia de andlise proposta por Bird foi testada ao longo dos ultimos anos por
outros pesquisadores, principalmente gedgrafos, e tem demonstrado sua aplicabilidade mesmo
em estudos mais recentes. Com base nessa metodologia, Hoyle (1989) vai enfatizar as mudancas
provocadas na relacdo entre portos e cidades, focando sua andlise no reordenamento urbano
diante dos novos usos dos obsoletos e abandonados espacos ocupados pelas infra-estruturas

portudrias, que vao sendo planejados em alguns portos europeus e nos Estados Unidos.
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Em 1994 Chaline (apud Henry, 2006) também analisa a relacao porto/cidade (Quadro 2) e

aponta a evolugdo da relagdo porto/cidade ao longo da histdria e os determinantes tecnoldgicos

existentes em cada periodo.

Quadro 2 — Evolucao da relacdo porto/cidade segundo Chaline (1994)

Sequéncias Relacao porto-cidade Determinantes tecnolégicos
Fase 1 Porto e cidade estdo
Pré-industrial antes do século imbricados, com uma fragil Navegacdo a vela
XIX especializagdo funcional do Navios de madeira
territorio
Fase 11 . - .
Porto e cidade estdo justapostos .
Forte especializagio do espaco Navios de metal
Industrial ortuArio Combustivel: carvao
Século XIX e inicio do Século Total se afa %0 entre cidade e Maiquina a vapor
XX p 9, Estrada de ferro
agua
Fase ITI Sub-urbaniza¢do da populagdo e

Pés-industrial (A)
(anos 1970-1980)

de certas atividades portudrias

Des-urbanizagao, formagao de
terrenos baldios

Experiéncias de reconversao

Separagdo do porto e da cidade

Gigantismo dos navios
Combustivel: petrdleo

Transporte rodovidrio

Fase IV

P6s-industrial (B)
(anos 1990-2000)

Projetos de reurbarnizagdo

Mutagdo funcional generalizada
dos waterfronts

Economia da informacdo e
da comunicacdo

Tempo livre/ cultural

Fonte: Henry, M. (2006).
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O modelo de evolucao das relagdes porto/cidade proposto por Hoyle (1989) (Quadro 3),

ainda que baseado em estudos, sobretudo de portos europeus, tem sido muito utilizado por

diversos pesquisadores na medida em que andlises a respeito da dissociacdo porto/cidade se

multiplicam. Tal modelo se baseia numa aproximagdo cronoldgica da evolugdo das relagdes

porto/cidade em cinco periodos histéricos.

Quadro 3 - As etapas de evolucdo da relagdo porto/cidade de Hoyle (1989)

SIMBOLO
ETAPA Cidadb .'°°rt° PERIODO CARACTERISTICAS
Antiguidade/ intima associac&o espacial e
| - Porto-Cidade Medieval ¢ P

primitivos

(@

Até o século XIX

funcional entre cidade e porto

Il - Porto-Cidade em
expansao

@

Século XIX —
inicio do século
XX

Répido crescimento
comercial/industrial, forcas de
crescimento para o porto
desenvolver-se mais além do limite
com a cidade, com cais linear e
industrias de carga fracionada.

Il - Porto-Cidade
industrial moderno

e

Metade do século
XX

O crescimento industrial
(especialmente as refinarias) e a
introdugao de contéineres/ro-ro(roll-
on/roll-off) impde ao porto a
necessidade mais espagos

IV - Recuo da fronte
maritima

@

1960-1980

As mudangas na tecnologia
maritima induzem o crescimento
das areas de desenvolvimento
industrial e maritimo separadas

V - Remodelagéo da
fronte maritima
(waterfront)

0 @

1970-1990

O porto moderno consome grandes
areas (de terra/mar): renovagéao
urbana do nucleo original

Fonte: Hoyle, B. (1989).
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Na etapa I, porto e cidade aparecem unidos, coexistem em estreita interdependéncia
funcional espacial. Tal associacdo, desde a sua génese primitiva, mantém-se estreita até o inicio

do século XIX.

Na etapa II, entre o século XIX e o inicio do século XX, o intenso desenvolvimento
industrial e, por conseguinte, de novas tecnologias, tais como, navios a vapor e as estradas de
ferro, a mecanizacdo dos instrumentos de carga, dentre outras, abalam a unidade urbana-portudria

existente até entdo.

Na etapa III, na segunda metade do século XX, hd uma aceleracdio do crescimento
industrial vinculada ao movimento portudrio, ou seja, o estabelecimento de empresas industriais e
novas instalacdes na drea portudria (silos, frigorificos, depdsitos de combustiveis, etc.). Tem
inicio o processo de conteineriza¢do e o surgimento de modernas embarcacOes (navios porta-
contéineres, navios com sistema roll-on/roll-off). Esses fatores acabam por produzir uma

modificacdo importante nos lagos tradicionais existentes entre porto e cidade.

Na etapa IV, décadas de 1960 a 1980, intensificam-se as mudangas na tecnologia maritima
provocando um recuo do waterfront. A conteinerizacdo e a informatizacdo se aceleram,
provocando um considerdvel incremento da produtividade e o inicio da diminui¢do dos postos de

trabalho.

Na etapa V, décadas de 1970 a 1990, a expansdo do porto moderno demanda mais espacos;
iniciam-se os projetos de reconversdo das dreas portudrias abandonadas e renovacdo urbana do

nucleo original.
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Alguns pesquisadores, como LLAQUET (2004, p.10) e (HENRY, 2006 p.17), apresentam
em seus estudos uma nova etapa, dando seqiiéncia ao modelo proposto por Hoyle. (Quadro 4).
Esta etapa representa, sobretudo, a tendéncia das ultimas duas décadas de integracdo do porto a

cidade por meio da reconversao do waterfront.

Quadro 4 — Etapa de evolucdo da relag@o porto/cidade apresentada por Llaquet (2004) e Henry
(2006)

SIMBOLO
ETAPA Cidade Porto PERIODO CARACTERISTICAS

OF _

A globalizagdo e a intermodalidade
transformam o papel dos portos:
- - 1980-2000 novas associagdes porto-cidade; a
reconversio urbana estreita a
integracdo porto-cidade

VI - Renovacio dos
lagos porto-cidade

Fonte: Llaquet (2004); Henry (2006)

Hoyle também desenvolveu um modelo (Figura 5), no qual pretendeu colocar em
perspectiva, alguns aspectos da geografia portudria. Esse modelo, segundo o autor, € um esforco
para incluir ndo somente seqiiéncias cronoldgicas e relacdes espaciais, mas também influéncias

econdmicas, politicas, forgas tecnoldgicas e fatores ambientais.
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Interface

aned

Zone of conflict/co-operation

@ Port migraticn Environmental ‘filter’
@ Industrial migration Traditional port/city
core zone

@ Land-use competition
@ Water -use competition

Figura 5- Reconversiao do Waterfront : fatores e tendéncias
Fonte: Hoyle, B. (1989)

A interpretacdo do modelo acima, segundo Hoyle, revela, na parte central da figura, a idéia
“de porto moderno, movendo-se, inexoravelmente, como um grande navio em direcdo ao mar e,
deixando no seu rastro as redundantes e abandonadas facilidades da costa tradicional”. A zona de
conflito e/ou cooperagdo, na interface porto/cidade, emerge desse processo como uma drea

altamente sensivel, necessitando de uma cuidadosa avaliagdo anterior a reconversdao (1989,

p.432).
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Segundo Santos (1994, p.15), “somente a Histéria nos instrui sobre o significado das
coisas. Mas € preciso sempre reconstrui-la, para incorporar novas realidades e novas idéias ou,
em outras palavras, para levarmos em conta o Tempo que passa e tudo muda”. Portanto,
compreender a dindmica soOcio-espacial do porto e da cidade de Santos, remete ao
reconhecimento dos processos que, ao longo da histéria, engendraram a constru¢do do mesmo e,

também, o desenvolvimento da cidade.

O autor ressalta, também, que, “reduzir a histéria a um esquema € sempre perigoso”,
porém aqui a simplificagdo também se impde, com todos os seus riscos, para apontar o inicio de
uma relacdo e o seu estdgio atual (1994, p.15). E com base nessa premissa que se estrutura essa

dissertacao.
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1.2 O porto e a cidade de Santos

Caracteristicas gerais

A cidade de Santos estd localizada no litoral do Estado de Sdo Paulo e
se estende por uma drea de 280,9 Km?, sendo 39,4 Km? na parte insular e 241,5 Km? na parte
continental. Estd limitada ao norte por Santo André e Mogi das Cruzes; ao sul pelo Oceano
Atlantico e Ilha de Santo Amaro (Guarujd); a leste por Bertioga, e a oeste por Cubatdo e Sdo
Vicente. O municipio santista destaca-se como pélo da Regido Metropolitana da Baixada Santista
(Mapa 1), regiao criada em 1996 pela Lei Complementar n° 815, formada por mais oito
municipios: Bertioga, Cubatido, Guarujd, Itanhaém, Mongagud, Peruibe, Praia Grande e Siao
Vicente (EMPLASA, 2005). Essa regido caracteriza-se pela grande diversidade de funcgdes

presentes nos municipios que a compdem.

Além de contar com o parque industrial de Cubatio e o complexo portudrio de Santos, a
Regidao Metropolitana da Baixada Santista desempenha outras fungdes de destaque em nivel
estadual, como as atividades industriais e de turismo, e outras de abrangéncia regional, como as
relativas ao comércio atacadista e varejista, ao atendimento a saide, educacdo, transporte e
sistema financeiro. Tém presenca marcante ainda na regido as atividades de suporte ao comércio
de exportacdo, originadas pela proximidade do complexo portudrio de algumas das regides

economicamente mais dindmicas do pais.
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Mapa 1 — Regido Metropolitana da Baixada Santista
Fonte: Instituto Geografico e Cartografico de So Paulo (2005)

Em decorréncia da sua funcido portudria, importante para um crescente intercimbio em
face do processo de globalizacdo, e de constituir-se como sede do expressivo pdlo siderurgico e
da “industria” de turismo, a Regido Metropolitana da Baixada Santista apresenta problemas
comuns aos grandes aglomerados urbanos, como, por exemplo, os relacionados com a questio
ambiental, caréncia de infra-estrutura, saneamento ambiental, transporte e habitacio (EMPLASA.

2005).
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De acordo com a Companhia das Docas do Estado de Sao Paulo (CODESP), o marco
oficial da inaugurag@o do Porto Organizado de Santos € 2 de fevereiro de 1892, quando a entdo
Companhia Docas de Santos (CDS), entregou a navegacdo mundial os primeiros 260 m de cais,
na drea, até hoje denominada Valongo. Naquela data, atracou no novo e moderno cais o vapor

"Nasmith", de bandeira inglesa.

O porto de Santos estd localizado no centro do litoral do estado de Sao Paulo, estendendo-
se ao longo de um estudrio limitado pelas ilhas de Sao Vicente e de Santo Amaro, distando 2km
do oceano Atlantico e possui um cais acostdvel de 11.042m (Figura 6) de extensdo e

profundidades variando entre 6,6m e 13,5m.’

2 0s grandes navios porta-contéineres requerem mais do que 12 metros (40 pés) de profundidade. Aproximadamente
70% dos portos do mundo tém profundidades menores que 10 metros e sdo incapazes de acomodar navios de mais de
200 metros de comprimento. O porto de Santos insere-se nesse contexto. (RODRIGUE e SLACK, 1998)
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Figura 6 — Santos e seu porto (margem esquerda e direita)
Fonte: Google Maps. Disponivel em < http://maps.google.com.br>. Acesso em: dez., 2007

Conforme a Portaria-MT n° 94, de 15/2/95 (D.O.U. de 17/2/95), a 4rea do porto

organizado de Santos, no Estado de Sao Paulo, € constituida:

a) pelas instalacdes portudrias terrestres, existentes na margem direita do estudrio formado pelas
ilhas de Sdo Vicente e de Santo Amaro, desde a Ponta da Praia até a Alamoa e, na margem
esquerda, desde a ilha de Barnabé até a embocadura do rio Santo Amaro, abrangendo todos os
cais, docas, pontes, pieres de atracacdo e de acostagem, armazéns, pdtios, edificacdes em
geral, vias internas de circulag¢do rodovidria e ferrovidria e, ainda, os terrenos ao longo dessas

faixas marginais e em suas adjacéncias, pertencentes a Unido, incorporados ou ndo ao
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patrimonio do porto de Santos, ou sob sua guarda e responsabilidade, incluindo-se também a

Usina Hidrelétrica de Itatinga e a faixa de dominio de suas linhas de transmissao;

b) pela infra-estrutura de prote¢do e acesso aquavidrio, tais como areas de fundeio, bacias de
evolucdo, canal de acesso até o paralelo 23°54'48"S e dreas adjacentes a esse até as margens das
instalagdes terrestres do porto organizado, conforme definido no item "a" anterior, existentes ou

que venham a ser construidas e mantidas pela Administragdo do Porto ou por outro 6rgdo do

poder publico

Desde sua inauguracdo até os dias atuais, o porto ndo parou de se expandir, atravessando
todos os ciclos de crescimento econdmico do pais, aparecimento e desaparecimento de tipos de
carga, até chegar ao periodo atual de amplo uso dos contéineres. Actcar, café, laranja, algodao,
adubo, carvdo, trigo, sucos citricos, soja, veiculos, granéis liquidos diversos, em milhdes de
quilos, tém feito o cotidiano do porto, que j4 movimentou mais de um bilhdo de toneladas de

cargas diversas [...] (CODESP, 2005).

Até 1980, o porto esteve sob administracdo da Companhia Docas de Santos, empresa
privada com sede no Rio de Janeiro. Com o final da concessdo, que vigorou por 90 anos, o
governo assumiu a gestdo através da Companhia das Docas do Estado de Sdao Paulo (CODESP).
Esta empresa, com capital majoritario do governo federal, vinculava-se a Empresa Brasileira de
Portos S/A (PORTOBRAS), estatal que controlava direta ou indiretamente toda a atividade

portudria do pais, extinta na década de 1990.
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Responsdvel por mais de um ter¢co de todo o comércio exterior do Brasil e atendendo
cerca de 17% do territdrio brasileiro, onde sdo gerados 55% da renda nacional, o porto de Santos
(Figura 7) é o maior e mais importante complexo portudrio da América do Sul. Cerca de 40
milhdes de toneladas de carga geral por ano e 43% do movimento nacional de contéineres, ou
seja, de cada cinco cont€ineres embarcados ou desembarcados na costa brasileira, dois passam

pelo Porto de Santos (EMPLASA, 2005).

o |'r_' =
ol o L <

Figura 7 — Vista geral da cidade e do porto de Santos
Fonte: CODESP. Disponivel em: <http://portodesantos.com> Acesso em: ago., 2007.
De acordo com a Companhia das Docas do Estado de Sao Paulo, a hinterlandia do porto
de Santos abrange os Estados de Sao Paulo, Goids, Mato Grosso do Sul e parte dos Estados de

Minas Gerais, Rio de Janeiro, Parand e Mato Grosso (Figura 8).
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Figura 8 - Area de Influéncia do Porto de Santos (hinterlandia)
Fonte: CODESP. Disponivel em:< http://www.portodesantos.com> Acesso em: ago., 2007.

O porto entrou em nova fase de exploragdo, a partir da Lei 8.630/93, conhecida como Lei
de Modernizacdo dos Portos, com arrendamento de &dreas e instalagcdes a iniciativa privada,

mediante licitagdes publicas. De modo geral, essa lei permitiu a entrada do capital privado, novos

investimentos € uma nova fase de modernizagao®.,

? Entendemos modernizacio como a generalizacio de uma inovagdo vinda de um periodo anterior ou da fase
imediatamente precedente. Portanto, o que existe sdo modernizagdes sucessivas definidas em cada época.
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O incremento da movimentacdo portudria de cargas através de contéineres fez surgir os
terminais retroportudrios (Figura 9), e veiculos especificos para a sua movimentacao e transporte,
além de enormes pilhas de contéineres que, ocuparam enormes dreas do entorno do porto,

provocando profundas transformagdes no espago urbano-portudrio santista.

Figura 9 - Terminal Santos-Brasil
Fonte: Terminal Santos Brasil. Disponivel em < http://www.santosbrasil.com.br>. Acesso em: abr., 2008

De modo geral, o advento da conteinerizagdo de cargas e o gigantismo dos navios que
transportam contéineres, demandou, também, ao Porto de Santos a instalacdo de novos objetos e
a criacdo de retrodreas para o armazenamento dos contéineres, o que implicou, por vezes, em

conflitos entre o porto e a cidade.
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Capitulo 2 — O Desenvolvimento Urbano e Portuario Santista

Este capitulo trata do desenvolvimento da cidade e do porto santista, inicialmente com as
origens do porto e da cidade, no século XVI, estendendo-se até o século XIX com o advento da
cafeicultura no Brasil. Finalizamos o capitulo destacando o papel do porto e da cidade santista no

cendrio da industrializagdo.

Nao nos cabe aqui dissertarmos exaustivamente sobre a histéria da cidade e do porto de
Santos; vdrios historiadores ja realizaram com éxito essa tarefa. Buscamos, contudo, apreender e
trazer a tona elementos norteadores para a compreensdo da relacdo porto/cidade em Santos com
base num conjunto de categorias conceituais proprias do conhecimento geogréfico e embasados
na concepg¢do de espago geografico na qual o espago deve ser compreendido como “um conjunto
indissocidvel, soliddrio e também contraditério de sistemas de objetos e sistemas de agdes, ndo
considerados isoladamente, mas como o quadro tinico no qual a histéria se d4” (SANTOS, 2004,

p.63).

Um porto enquanto objeto técnico € também um elemento constituinte do espaco e
também uma varidvel, pois estd submetido as variacdes quantitativas e qualitativas, ou seja, varia
e muda de valor segundo o movimento da histéria. Portanto, compreender a presente dindmica
socio-espacial da cidade e do porto de Santos nos remete ao reconhecimento dos processos que,

ao longo da histdria, engendraram a construc¢do do porto bem como o desenvolvimento da cidade.
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Iniciaremos nosso percurso nas origens do porto e da cidade de Santos, percorrendo 0s
processos de modernizacdo do porto, sobretudo os demandados pelo processo de

desenvolvimento da cafeicultura em Sao Paulo e pela conteinerizacdo das cargas.

2.1 Porto e Cidade até o século XIX

As origens da cidade e do porto santista

No Brasil, a origem maritima do colonizador portugués impds as areas litordneas da
coldnia, desde o inicio do processo de colonizacdo, um padrdo de assentamento denominado
‘bacia de drenagem’, conformando uma rede de circulagdo onde os caminhos interiores (terrestres
ou fluviais) articulavam-se num eixo central de circulacdo, um porto maritimo situado,

geralmente, numa baia ou num estudrio (Moraes, 1991 p.31).

Os interesses mercantilistas de Portugal, objetivando o fornecimento de produtos tropicais
para a Europa, produziram “formas periféricas de uso do espaco colonial em func¢do de uma
economia de mercado, implicando exportacdo, portanto, a tendéncia normal seria a permanéncia

nas franjas litoraneas” (Petrone, 1969. p.3).

Foi ao longo do litoral brasileiro, sobretudo no entorno dos portos maritimos, que foram
sendo estabelecidos os primeiros nucleos de povoamento no pais. Entretanto, destaca Moraes

(1991, p.33), “o litoral brasileiro foi povoado num padrdo descontinuo, que conforma um
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verdadeiro arquipélago demogréfico, onde se identificam zonas de adensamento e nucleos

pontuais de assentamento entremeados por vastas por¢des ndo ocupadas pela colonizagdo™.

Durante o periodo colonial, o litoral paulista constituiu-se numa das dreas de maior
adensamento populacional, sendo polarizada por Santos/Sao Vicente que, também, articulava-se

com o planalto paulistano. (MORAES, 1991).

A histéria revela que o povoamento empreendido pelos portugueses no litoral paulista,
particularmente na regiio da Baixada Santista (constituida pelas ilhas de Sao Vicente e Santo
Amaro, compreendendo também a por¢do continental) iniciou-se com a chegada de Martim
Afonso de Souza no local onde atualmente € a cidade de Sao Vicente, localizada na ilha de

mesmo nome, em 1532.

Porém, o povoamento dessa drea € anterior a chegada de Martim Afonso, pois segundo
Petrone (1949, p.99), o mesmo s6 teve o trabalho de oficializar e consolidar o povoamento na ilha
de Sao Vicente, posto que neste local ja houvesse indicios da existéncia de uma antiga povoacao,

visto que possuia um estaleiro rudimentar e um pequeno povoamento rural.

A primeira expedi¢do exploradora na regido, chefiada por Gongalo Coelho, aportou na
regido de Santos, em 1502, onde hoje € a Ponta da Praia. Posteriormente a esse episédio, segundo
Gongcalves (2006, p.28), as principais mudancas na regido da Baixada Santista foram: a fundagao
do povoado de S@o Vicente entre 1510 e 1516, o inicio sistemdtico de ocupagdo da regido a partir

de 1532 e, por volta de 1540, a transferéncia do antigo porto de Sao Vicente da entrada da Barra
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Grande (hoje, Ponta da Praia) para o lagamar de Enguaguacu (Figura 10), passando a ser

conhecido pelo nome de Porto da Vila de Sao Vicente.

mﬁ:{' i
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Figura 10 - Ilha de Sdo Vicente e Lagamar do Enguaguagu

Fonte: NovoMilénio . Disponivel em <-http://www.novomilenio.inf.br/santos/mapa05.htm>
Acesso em: out., 2007

Segundo Andrade (1989, p.10), a histdria da regido da Baixada Santista é pontuada por
uma “‘sucessdo de portos”, o que determinou a ocupacdo das dreas adjacentes. A histéria do porto
¢ indissocidvel da histdria da cidade. Tal fato leva Gongalves (1995, p.25) a afirmar que “reforca-

se, desde a sua origem historica, a identidade porto-cidade”
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2

E no entorno do chamado Porto da Vila de Sdo Vicente que se inicia, efetivamente, a
formagdo do povoado de Enguaguacu, na por¢do oriental da Ilha de Sdo Vicente. Lichti (1986,
p.70) salienta que “a povoacdo de Enguaguacu, nome tirado a enseada formada no
desembocadouro do rio da Bertioga” € aplicado somente ao local da futura vila de Santos “e ndo
a toda ilha como erroneamente se interpretou”. E, portanto, no Enguaguacu que se desenvolve o
povoado santista, ainda com o nome de Porto da Vila de Sdo Vicente e subordinado a Vila de Sao

Vicente.

Nesse incipiente local, Brds Cubas funda uma casa de misericérdia denominada Santos
pelos portugueses, a0 mesmo tempo, funda uma povoagdo que se desenvolve com o nome de
“porto de Santos” (PETRONE, 1949, p.102). Somente por volta de 1545 e 1547 o povoado
santista, por iniciativa de Brds Cubas, € elevado a categoria de Vila, a qual se expande junto ao

mar devido a sua fun¢do portudria.

A transferéncia do antigo porto para a regido do lagamar do Enguaguacu e,
conseqiientemente, para a formacao do povoado santista decorreu, principalmente, de condi¢des
geograficas e econdmicas favordveis. Segundo Aradjo Filho (1969, p.45), a regido onde se
desenvolveu o povoado santista possuia condi¢cdes geogréificas que o colocaria em supremacia em
relacdo a Vila de Sdo Vicente, dentre eles: dguas mais calmas e mais profundas; local mais
abrigado para o sitio da propria vila (...); mananciais de dguas potdveis; maiores facilidades de
comunicacdo e circulagdo com as regides vizinhas; maior proximidade das vias que levavam ao

planalto.
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Aratjo Filho salienta também que o fato de Santos ter nascido sob condi¢des geogréficas
aparentemente tdo favordveis, ndo implica em afirmarmos que a recém fundada aglomeragdo
contasse, desde o inicio, com motivos econdmicos ponderdveis para um imediato crescimento

(1969, p.47).

O sitio e a situacdo* geogréfica do nicleo santista constituiram condi¢des relevantes para a
formacdo do povoado. Quanto ao sitio, este se caracterizava, sobretudo, pelos outeiros (saliéncias
ndo muito elevadas existentes no terreno), € nele se formou os Outeiros de Santa Catarina, célula
inicial da cidade. (PETRONE 1949). Ao redor do espaco maritimo comecam a se fixar sitios de
plantacdes de subsisténcia e moradores que construiam suas moradias junto ao porto, onde

ancoravam suas modestas embarcacoes.

O ancoradouro inicial teve dupla funcao, ressalta Andrade (1989, p.12), “tanto atendia as
naus e caravelas quanto as embarcacdes dos moradores das imediacdes, pois foi a principio um

porto de canoas”.

De acordo com Petrone (1949, p.100), o sitio do povoado santista possuia a vantagem de
estar ndo muito distante das dguas do estudrio e, apesar de ndo ser muito elevado, favorecia a
fixag@o dos habitantes que fugiam das dreas sujeitas a inundacdo, existentes na regido. Mais que o
sitio, a situagdo do povoado santista, defende Petrone, com suas facilidades de comunica¢do com
o interior, constitui “uma das principais causas geograficas do nascimento de Santos” (1949,

p.101).

* Sitio refere-se ao lugar preciso da implantacio inicial de uma cidade e situagdo, as condi¢des gerais do meio em que
uma cidade se insere (Beaujeau-Garnier, 1997).
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Foi no contexto das relacdes de um porto canoeiro “associado ao ponto de inicio de uma
rota terrestre insular, preferencial”, que se desenvolveu o povoado santista (ARAUJO FILHO,
1969, p.46). Neste sentido podemos afirmar que, em seus primordios, a cidade de Santos esteve
intrinsecamente relacionada ao seu porto, desempenhando inicialmente e muito modestamente

uma funcdo portudria.

O porto e a cidade de Santos pouco evoluiram desde os seus primordios até os fins do
século XVIII. Carvalho (1944) sintetiza o quadro de estagnacdo da cidade e do porto durante esse
periodo, do seguinte modo

Sem terras préprias para o cultivo da cana, longe dos distritos da
mineracdo, abandonada pela prépria populacdo local, Santos caiu em
marasmo, que durou até o século XIX. Desapareceu a moeda
corrente, passando as trocas a serem feitas somente em espécie;
fugiram das dguas tranqiiilas do estudrio os cinco ou seis navios que
anualmente o procuravam, interrompendo-se mesmo a ligacdo direta
com Portugal e Angola; o porto de Santos passou a ser tributdrio do
Rio de Janeiro por intermédio do qual podia fazer comércio exterior,
conservando somente o comércio direto com o0s outros portos
brasileiros. (CARVALHO, 1944, p.184).

Esse quadro de estagnacdo do porto e da cidade de Santos comeca, porém, a mudar
lentamente devido ao desenvolvimento da lavoura canavieira no interior paulista, ainda nos fins
do século XVIII. J4 na primeira metade do século XIX, a exportacdo do agticar trouxe um novo
animo ao porto, aumentando o seu movimento. O renascimento do porto santista neste periodo
estd atrelado, também, ao fato de ter se tornado porto unico da Capitania de Sdo Paulo em 1789

provocando a estagnacdo da economia das vilas de Sdo Sebastido e Ubatuba.

A construgdo da “Calgada do Lorena” em 1792 contribuiu, também, para o dinamismo do

porto, pois se constituiu num corredor de exportacao para o escoamento da producdo do acticar
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paulista. A cidade, todavia, pouco evoluiu, pois continuava com “as mesmas roupagens
coloniais”. O porto santista, agora “porto do agucar”, reflete a produgdo do agucar desenvolvida

em Sio Paulo (ARAUJO FILHO, 1963, p.27).

Em decorréncia desse dinamismo, novas atividades e novos objetos técnicos irdo compor
o cendrio do porto e da cidade. A economia agucareira possibilitava a instalacdo de um modesto
aparelhamento no porto, atendendo as necessidades de exportacdo do agicar, e o aparecimento de

uma classe de comerciantes, beneficiadores e encaixadores (PETRONE, 1968, p.176).

Com o advento do século XIX inicia-se em Santos um periodo de maior desenvolvimento
do porto e da cidade. Em 1808, com o decreto da Abertura dos Portos Brasileiros ao comércio
estrangeiro, comecam a surgir novas oportunidades de desenvolvimento para o porto e para a

cidade de Santos.

A atividade cafeeira, desenvolvida no interior paulista, ird propiciar o progresso do porto e
da cidade santista em meados do século XIX. Ja no final do século XVIII, o incremento da
producdo cafeeira, no Vale do Paraiba intensifica o movimento da atividade portudria e da Vila

de Santos, a qual € elevada a categoria de cidade em 1839 (GONCALVES, 1995, p.29).

De acordo com Andrade (1989), o status de cidade conferido a Vila de Santos estava
atrelado a fatores politicos e ao desenvolvimento econdmico e social que a Vila havia alcancado

até entao.
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Por volta da década de 1850 as exportagdes de café pelo porto de Santos, suplantam as
exportacdes do acucar. Somente nos anos de 1854/55 foram exportadas 773.892 arrobas de café,

sendo que no mesmo periodo foram exportadas 184.049 arrobas de agiicar (PETRONE, 1964).

2.2 Porto e Cidade: das sacas de café ao processo de industrializacao

No contexto das transformacdes da economia brasileira no século XIX, podemos destacar
o surto de desenvolvimento da cafeicultura, “o deslocamento do eixo econdmico do pais das
velhas regides agricolas do Norte-Nordeste para o Centro-Sul [...] e a decadéncia de lavouras

tradicionais do Brasil como a cana-de-agucar, o algoddo, o tabaco [...]” (Gongalves, 2006, p.59).

No inicio da segunda metade do século XIX, a cafeicultura comega a avangar para solos
do interior paulista. Inovacdes técnicas difundidas na Europa proporcionam o aparecimento de
novos objetos técnicos, (tais como os navios a vapor) que irdo repercutir, também, no porto e na

cidade de Santos.

A constru¢do de uma ferrovia para o escoamento da produgdo cafeeira do interior paulista
para o porto de Santos se fez urgente e necessdria ao aumento da producdo de café. O projeto da
construcdo de uma ferrovia, a Sdo Paulo Railway, interligando Santos e Jundiai foi concebido em

1859, e sua efetiva implantacdo se deu em 1867.

A implantacdo desse novo sistema de engenharia, interligando o litoral ao planalto,

provocou inumeras transformacdes, dentre outras: estreitou as relagdes entre a cidade de Santos e
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o Planalto, intensificou e agilizou o escoamento e o comércio do café, gerou novas possibilidades
de emprego e de novos estabelecimentos comerciais € novos espagos de convivéncia no seu

entorno.

Além disso, o fendmeno ferrovidrio produziu, também, um verdadeiro colapso nos portos
litoraneos paulistas, “deixando Santos como monopolizador de todo o trafego com o planalto”

(Aratgjo Filho, 1969, p.55).

Segundo Lanna (1994, p.35), a ferrovia Sao Paulo Railway, posteriormente denominada
ferrovia Santos-Jundiai (Figura 11), alterou o tecido urbano santista e “ao associar-se com o porto
definiu esta drea da cidade como sendo essencialmente comercial”. A ferrovia facilitava o
deslocamento das pessoas para diferentes pontos da provincia paulista e reforcava o papel da
cidade de Santos como ntcleo comercial e portudrio: lugar de intensos fluxos materiais e

imateriais.
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Figura 11 - Estradas de Ferro da provincia de Sao Paulo — Ferrovia Santos-Jundiai (Sao Paulo
Railway). Fonte: CRUZ (2007)

Com o desenvolvimento da lavoura cafeeira em Sao Paulo a cidade de Santos comeca a
ter novas funcdes. A func¢do comercial, atrelado ao porto e a importancia da atividade cafeeira,
fica em evidéncia. Segundo Petrone (1949, p.107), Santos possuia 14 hotéis, 30 casas de
importacdo, 3 depdsitos de sal, 11 agéncias de navegacdo, 6 armazéns de depdsito, 86 armazéns

de comissdes do café, 3 depdsitos de farinha de trigo, dentre outros estabelecimentos.

O papel administrativo e politico da cidade também ganha importancia. Santos abrigava
os consulados de 16 paises, possuia 7 banco, além da Bolsa de Mercadorias. Politicamente era

sede de comarca, capitania maritima e sede de municipio (PETRONE, 1949, p.107).
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Aratjo filho (1965, p.50), também ressalta essas funcdes: “foram a funcdo portudria e a
de empdrio comercial as que representaram, € por mais tempo, o papel principal na evolucdo

urbana santista” (grifo do autor).

O inicio das exportacdes do café, em 1845, impde uma série de transformacdes ao porto
de Santos, pois suas modestas instalagdes, trapiches e pontes de madeira constituiam-se em
verdadeiro entrave a comercializac@o e a exportagdo do café. Tornava-se necessario modernizar e
dimensionar as instalagcdes do porto, medidas necessdrias ao escoamento da produgdo, que fluia

acelerada do interior paulista para o mesmo, por meio da nova ferrovia.

Como descreveu Vargas (apud Motoyama, 1994, p.67), a situacdo dos portos brasileiros
no século XIX era precdria, pois “ndo havia neles, até a ultima década do século, cais para
atracacdo direta. Os navios ancoravam ao largo e deles partiam barcos que vinham acostar a

pequenos cais”.

O advento da abertura dos portos ao comércio internacional no inicio do mesmo século
ndo se traduziu, de imediato, na melhoria das condi¢des dos portos brasileiros. Os primeiros
estudos relacionados a melhoria dos portos no Brasil s6 surgiram a partir de 1850, juntamente
com a organizacdo das primeiras linhas regulares de navegagdo interligando o Brasil a Europa

(VARGAS apud MOTOYAMA, 1994).
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Se, por um lado, a ferrovia Sdo Paulo Railway proporcionava a fluidez requerida para o
escoamento da producdo cafeeira, de outro, eram visiveis as dificuldades de circulagido e de

manejo das sacas de café que chegavam ao porto, conforme observou Matos:

As sacas de café, ao chegarem em Santos, eram descarregadas dos
vagoes dos trens e colocadas nos depdsitos alinhados ao longo da via
férrea; carrocas e carretdes estacionavam junto as portas numeradas
desses depésitos e retiravam a mercadoria. Iniciava-se entdo o
transporte pelas ruas estreitas da cidade até os armazéns particulares e o
porto. Havia firmas organizadas, mas geralmente os carroceiros, quase
todos imigrantes, dividiam entre si o transporte de café pela cidade
(MATOS, 1995, p.67).

A precdria infra-estrutura portudria de Santos dificultava a eficaz operacionaliza¢dao do
crescente movimento de cargas. A situagdo no porto era cadtica e ineficiente para lidar com o
volume de carga que era transportado até ele. Os trapiches (armazéns para acondicionamento das
cargas) (Figura 12) e as pontes que possibilitavam o transito entre a beira-mar (pois ainda ndo

havia cais de pedra) e os navios, sobressaiam-se no cendrio portudrio santista (Figura 13).

el

Figura 12 — Praia do Consulado — as pontes de Figura 13 — Trapiche Brasil
madeira permitiam o embarque e o desembar- Fonte: NovoMilénio. Disponivel em
das mercadorias dos navios ao cais do porto <http://novomilenio.inf.br> Acesso em: set., 2007

Fonte: NovoMilénio. Disponivel em
<http://novomilenio.inf.br> Acesso em: set., 2007
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O “nascimento” do porto organizado

Em 1888, um grupo liderado pelos empresarios Candido Gafrée e Eduardo Guinle venceu
a concorréncia para a constru¢do do novo cais. Em 1890, esse grupo aumentou seu capital e se
reorganizou sob o nome “Empresa das Obras de Melhoramentos do Porto de Santos”, passando,
em 1892, a se constituir em sociedade andnima, a Companhia Docas de Santos. Como resultado
dessa vitoria, caberia a esta empresa a construcio e a exploragdo do porto de Santos pelo prazo de

39 anos. Este prazo foi prorrogado pelo governo federal em 1890 para 90 anos.

A Companhia das Docas de Santos foi responsavel pela constru¢do do novo porto santista
que, inserido na légica capitalista de produgdo, deveria atender as necessidades de racionaliza¢io
do escoamento das mercadorias. Essa empresa vai se consolidando, em grande parte, por meio
das articulagdes que ird estabelecer com o Estado, as quais vao lhe propiciar, “a monopoliza¢do
do embarque e desembarque de mercadorias em Santos, bem como dos armazéns, transporte,

conserto de navios, abastecimento de energia elétrica, etc.” (HONORATO, 1994, p.269).

Desse modo, o antigo porto é adequado as demandas da fase monopolista do modo de

producdo capitalista, sofrendo varias modificacdes € um novo ordenamento espacial.

O primeiro trecho de cais, com uma extensdo de 260 metros, foi inaugurado em 1892; sete
meses depois foi entregue o primeiro armazém e, em 1893, mais 400 metros de cais, além da

ligacdo dos trilhos do porto com os trilhos da ferrovia (NovoMilénio 2007).
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A constru¢do da murada do cais (Figura 14) acabou por inviabilizar a permanéncia das
antigas pontes e trapiches, o que deu inicio a rivalidade entre o comércio local, representado pela

Associa¢do Comercial, e o grande capital, representado pela Companhia Docas de Santos.

Figura 14— Construgﬁo da Murada do Cais
Fonte: CODESP. Disponivel em: <http://www.portodesantos.com.br/kids/historia>
Acesso em: out., 2007.

O cendrio desse fato é ressaltado por Gitahy (1992, p.32): “O cais da Companhia das
Docas estendia-se do Valongo até o Paqueti, com seus patios cal¢cados e aparelhados
encontrando-se com os ultimos trapiches e pontdes, que ‘tentavam resistir ao avango das

muralhas’”.

Diante das transformacdes fisicas e técnicas pelas quais passou o porto, por volta da
segunda metade do século XIX, altera-se, de certo modo, a relacdo entre 0 mesmo e a cidade,
conforme revela Lanna (1996, p.59): “o porto cresceu fechando-se para a cidade. Fechamento
este fisicamente caracterizado pelas muralhas, portdes e rigidos controles quanto ao acesso,

contrato e ritmos de trabalho das varias turmas de trabalhadores ai envolvidos”.
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Nesse momento, tornam-se evidentes, sinais de fragmentagdo nas relacdes entre o porto e
a cidade de Santos. Ao mesmo tempo em que se dava o fechamento fisico do porto para a cidade
e a conseqiiente exclusdo de parte dos comerciantes locais, o porto “integrava-se e estimulava as

transformacdes radicais que estavam ocorrendo no quadro urbano mais global” (LANNA, 1996,

p.63).

O incremento e a intensificagdo da atividade cafeeira demandavam mais espago. O
transporte e a necessidade de armazenamento do café vao exigir a criagdo de grandes armazéns
para estocagem das sacas, sobretudo no bairro do Valongo (Figura 15), onde se concentravam os

antigos casardes de familias abastadas, que tiveram de deslocar-se, a época, para os bairros de

Vila Nova e Paqueta.

Figura 15 - Vista da cidade de Santos por volta do sé
doValongo pelos armazéns de café.

Fonte: VIVASANTOS. Disponivel em:<http;// www.vivasantos.com.br>.Acesso em: jan., 2007

culo XX, com o inicio da ocupagdo
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As operacgoes realizadas pela Companhia das Docas de Santos transformaram a paisagem
de Santos, segundo Lanna (1996, p.95), “ao incorporar novas terras para a cidade e fazendo
desaparecer antigos lugares e usos”. A autora refere-se, por exemplo, ao fato das canoas que

faziam o abastecimento local ndo mais atracarem na area central da cidade.

Além da constru¢do de uma linha de bonde para uso exclusivo da Companhia Docas de
Santos, que atravessava a cidade, na regido da Vila Macuco, a edificagdo dos “muros do cais
fizeram com que o mar ficasse, nessa regido, invisivel para a cidade portudria”. (LANNA, 1996,

p.95).

Essas mutacOes faziam parte de uma logica mais geral de inser¢do do proprio pais “nos
marcos internacionais do desenvolvimento do capitalismo, tanto do ponto de vista das relagdes

econOmicas quanto pela incorporacdo de doutrinas, valores € modos de vida” (LANNA, 1996,

p.-15).

As transformacgdes decorrentes da constru¢do do porto organizado, impigem ao tecido
urbano santista uma nova légica de ordenamento no espaco centrada na ampliagc@o e desobstrugao
dos espacos: “largas avenidas, pracas, lugares para a circulagdo” (LANNA, 1996, p.63). Além
disso, novos estabelecimentos, tais como bancos, casas comissdrias, armazéns, se expandiram nas

areas proximas ao porto.

Agrega-se ao rol dessas transformagdes a politica de saneamento da cidade. A
modernizagdo e a expansdo do porto de Santos ndo eram condizentes com o quadro de epidemias

que assolavam a cidade.
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As obras de implantagdo do porto organizado contribuiram para o saneamento de parte da

cidade, e mais tarde, ampliaram a 4rea urbanizada, no sentido sudeste.

Afirma Gitahy (1992, p.29): “a constru¢do do Porto e o saneamento da cidade sdo obras
interligadas, e fazem parte de um processo através do qual, nestes anos, reorganiza-se o trabalho
e a propria face da cidade”. As intervengdes limitavam-se, entretanto, ao espacgo portudrio, sendo

o Poder Publico responsavel pelo saneamento do restante do sitio urbano.

A partir da década de 1890, o governo paulista inicia o processo de saneamento,
promovendo, sobretudo, obras de canalizacdo de dgua e a construcdo de redes de esgotos. Os
interesses econdmicos e politicos das elites paulistanas ndo poderiam ser prejudicados pelos
entraves existentes na cidade. Assim, as acOes do poder publico e das elites paulistas direcionadas

ao municipio santista, sobrepujavam a autonomia municipal e os poderes locais.

As obras de saneamento empreendidas na cidade’, aliadas a construgdo do novo porto
provocaram indmeras transformacdes no uso do espago urbano, produzindo novos espagos e

impactando as relagdes entre o porto e a cidade.

Segundo Lanna (1994, p107), “em Santos, a0 mesmo tempo que a cidade e o porto se

distanciavam, as a¢des de saneamento iam definindo um novo espago urbano: a beira-mar”. As

°0 plano de saneamento, melhoramento e extensdo da cidade de Santos, foi elaborado pelo engenheiro sanitarista
Francisco Saturnino Rodrigues de Brito e por ele executado na segunda metade da década de 1900. Seu plano
pioneiro ao adotar processos inovadores na constru¢do dos esgotos de Santos constitui uma das primeiras obras do
urbanismo moderno no pais. (Andrade, 1991)
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terras livres localizadas neste espago distavam alguns quildmetros da cidade e, apds 1913,

estavam “sauddveis para serem devidamente incorporadas pela especulacao imobilidria”.

O comércio do café, a implantacdo da ferrovia Sao Paulo Railway, a constru¢do do porto
organizado e o saneamento da cidade sdo os grandes protagonistas do crescimento urbano e da

“nova face” da cidade.

Santos e seu porto tornam-se a porta e o porto do planalto, por onde se escoava grande
parte da producdo de café do interior paulista e também por onde entram imigrantes para o
trabalho, tanto na lavoura cafeeira, como no préprio porto. Os vinculos estabelecidos com o
planalto revelam, em grande parte, a dindmica e as formas de crescimento e estagnagdo de Santos

€ seu porto.

As fortes relagdes estabelecidas entre Sao Paulo e Santos irdo constituir, segundo Petrone
(1969, p.2), “um fato urbano unico, na medida em que, funcionalmente, uma parte do espago

urbano definiu-se no planalto e outra, especialmente interessando ao porto, instalou-se no litoral.

Em meados do século XX, questdes relacionadas a circulagdo irdo interferir diretamente
nas relacdes entre Sdo Paulo e Santos, conforme salienta Aradjo Filho:

(...) as relacdes do bindmio Sdo Paulo-Santos, em virtude das sucessivas crises
de transportes terrestres, se acham periodicamente esclerosadas, em funcdo de
um aumento cada vez mais crescente do trafego importador que ndo se viu
acompanhado, na mesma escala, pelas melhorias realmente realizadas nos
variados tipos de meios de circulacdo que interligam os dois pélos do referido
bindmio. (ARAUJO FILHO, 1969, p.176).
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Segundo o mesmo autor, o agticar propiciou a Santos uma ‘“nova vida portudria”, mas o
café lhe daria o “impulso necessdrio para se tornar de fato um grande porto que, em determinado
momento, passaria a ser o mais importante do pais”. Santos, torna-se o ‘“porto do café”,
responsdvel por praticamente 80% da movimentagdo total representada por esse produto em 1854

(ARAUJO FILHO, 1969.p.135)

No século XIX, o “porto do café” acaba por inserir-se, de fato, numa légica global, ao
articular-se ao mercado internacional através da producdo cafeeira. Sintetizando o percurso do

porto desde os seus primdrdios até esta nova fase, afirma Githay:

O pequeno Porto de dguas trangiiilas, que comecgara a se movimentar com as
tropas do agucar, sofre, nestes vinte anos da virada do século, transformacdes
profundas que encontram sua razio de ser na necessidade de melhor articulagdo
ao mercado internacional de uma crescente producio cafeeira. A construgo e o
monopdlio do Porto pela Cia. Docas geram uma reorganizagdo do trabalho e do
préprio espago da cidade empreendida sob o signo da disciplina e da eficiéncia
capitalista (GITHAY, 1992 p.32-33).

Dada a importancia do café para o porto e para a cidade, a crise de 1929 acaba por

representar um marco na mudanga do perfil do porto e, conseqiientemente, da cidade de Santos.

O fim da fase do predominio agroexportador, fundada no café, e o conseqiiente
desenvolvimento da industrializacdo no pais provocardo profundas mudancas na geografia
portudria nacional, trazendo inimeras implicagdes para o porto e para a cidade de Santos,

£99

marcando a passagem do “porto do café” para o “porto da industria”.
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O porto de Santos e a industrializacdo de Sao Paulo

Até a primeira metade do século XX, o perfil econdmico de Santos pouco se alterou, “o
porto e os negdcios do café eram as atividades fundamentais, geradoras de emprego e renda”

(GONCALVES, 2006, p.138).

A crise da Bolsa de Nova lorque abala significativamente a economia cafeeira, que
somada a outros acontecimentos como a Revolu¢cdo Constitucionalista, em 1932, e a Segunda

Guerra Mundial (1939-1945), acabam por desacelerar a movimentag@o no porto de Santos.

Em termos econdmicos, o porto de Santos ird manter-se, até a década de 1950, como
porto de exportacdo e importacdo de produtos primdrios. Segundo Goldenstein (1972, p.44), o
porto de Santos “manteve-se unicamente como o porto do Planalto e sua participagdo direta no

processo de industrializa¢do que ja se iniciara no pais era quase nula”.

De acordo com a Companhia das Docas do Estado de Sao Paulo (2007), por volta de
1944, a situacdo ja se normalizava e o porto voltava a atingir mais de 4 milhdes de toneladas. O
porto cresce ndo s6 com o aumento da extensdo com a construcdo do cais do Sabod, mas também
com a substitui¢do dos antigos guindastes hidraulicos de fabricacdo alema (os primeiros a operar
no porto) por 47 unidades inglesas da Stothert & Pitt, destinados também ao aparelhamento do

cais do Sabod.
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Com esse impulso, em 1953, registrou-se novo recorde com mais de 7 milhdes de
toneladas movimentadas e um coeficiente de utilizacao ultrapassando 1.000 toneladas por metro

por ano (CODESP, 2007).

Nas décadas de 1950 e 1960, ocorre um acelerado crescimento da movimentacao geral do
porto, demandado pela intensa importancia dos granéis liquidos no total da movimentacdo do
mesmo. Esse fato estd relacionado com o processo de industrializacdo da regido do ABC, da
instalacdo da Refinaria de Petrdleo (presidente Bernardes), bem como da industria petroquimica e

da Companhia Siderdrgica Paulista, em Cubatao. (GONCALVES; NUNES, 2008).

O aumento na movimentacdo de granéis liquidos, bem como, o aumento da diversificacdo
de cargas, decorrentes do incremento da industrializacdo, particularmente em Sao Paulo, acabam
por exigir a insercdo de novos objetos técnicos, bem mais especializados, no porto de Santos, a

fim de otimizar e tornar mais eficazes as atividades portudrias.

Nas ultimas décadas do século XX, o porto registrou grandes amplia¢gdes, melhoramentos
e modernizacdo, com a entrada em funcionamento de diversos terminais privativos, de terminais
especializados de contéineres, de fertilizantes e de granéis liquidos, além de realizar novas

ligacdes ferrovidrias, melhoria de seu sistema vidrio e reaparelhar sua infra-estrutura.

De acordo com a Companhia das Docas do Estado de Sao Paulo (2007), os terminais

privativos (Figuras 16-17) passaram a ser implantados no Porto de Santos a partir de 1968, com a
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inauguracdo do terminal privativo da COMPANHIA SIDERURGICA PAULISTA (COSIPA),

em Cubatao, com cais de 300 metros de extensao.

Em 1971, a ULTRAFERTIL INDUSTRIA E COMERCIO DE FERTILIZANTES LTDA
ja instalava seu terminal para granéis s6lidos, com 294 metros de cais, também no municipio de
Cubatio. Neste mesmo ano inaugura-se o terminal da DOW QUIMICA S/A, na margem
esquerda do porto (no municipio de Guaruja), com cais de 153 metros de extensdo, para operacao

de granéis liquidos.

Em 1985, a empresa SUCOCITRICO CUTRALE inaugura seu terminal, com 286 metros
de cais acostdvel, também na margem esquerda do porto, para operagdes de sucos citricos a
granel e polpa citrica (farelo de laranja). Um ano depois foi construido o terminal da CARGILL
AGRICOLA, na margem esquerda do porto, com 250 metros de cais que opera no embarque de

soja em grao e farelo de soja.
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1 Navios na Barra de Santos 6 Terminal de fertilizantes

2) Granéis vegetais 7' T-34/35 Libra

3 Down Quimica 8 Terminal de contéineres 1
© T1-37 Libra © Terminal de contéineres 2

S Cargil/ Garnéis vegetais 10 Terminal de sucos citricos /granel

Figura 16 — Terminais Portuarios do Porto de Santos

Fonte: Conexdo Maritima.
Disponivel em: <http://www.conexaomaritima.com.br/revistas/ed30/raiox.pdf> Acesso em: out,2008
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@ silos de trigo CD Cargas gerais
12 Terminal de passageiros @# Terminais florestais Votorantim
® Terminais de sal @ Terminal de trigo

Terminais de acucar ® Terminais Ultrafértil e Cosipa
® Granéis liquidos e GLP @ I1ha Barnabeé

Figura 17 — Terminais Portudrios do Porto de Santos8

Fonte: Conexdo Maritima.
Disponivel em: <http://www.conexaomaritima.com.br/revistas/ed30/raiox.pdf> Acessoem: out.2008

A crescente constru¢do de terminais portudrios, na segunda metade do século XX,
modifica a geografia do porto e da cidade e, também, alarga o distanciamento das relagdes
porto/cidade.No contexto mundial, ainda por volta da segunda metade do século XX, importantes
transformacdes estdo ocorrendo, em vdrios paises, no setor de transportes maritimos € no setor

portudrio, sobretudo em funcio do advento da conteinerizacao.
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CAPITULO 3 TRANSFORMACOES SOCIO-ESPACIAIS NA RELACAO
PORTO/CIDADE

3.1 Consideracoes sobre o fenémeno técnico, normas e as acoes

Ao analisar o fendmeno técnico, Santos (2004, p.29), afirma que “técnicas sdo um conjunto
de meios instrumentais e sociais, com os quais o homem realiza sua vida, produz e, ao mesmo
tempo, cria espaco”’. Ao propor essa defini¢do, o autor adverte para o fato de que esse modo de
ver a técnica ndo é completamente explorado. E um convite 2 reflexdo sobre o papel das técnicas

no espaco geografico. Santos ressalta que a técnica deve ser vista sob um triplice aspecto:

1. como reveladora da produgdo historica da realidade;

2. como inspiradora de um método unitdrio (afastando dualismos e ambigiiidades);

3. como garantia da conquista do futuro, desde que nio nos deixemos ofuscar pelas técnicas
particulares, e sejamos guiados em nosso método, pelo fendmeno técnico visto

filosoficamente, isto €, como um todo.

As técnicas, na medida em que sdo representativas das €pocas histéricas, funcionando
solidariamente em sistemas, apresentam-se como base para uma proposta de método. (SANTOS;
SILVEIRA, 2001). Nesse sentido encaminhamos as nossas reflexdes sobre a relagdo porto/cidade
em Santos, considerando, também, as inovagdes tecnoldgicas, permeadas de agdes e normas, que

se desenvolvem no periodo técnico-cientifico-informacional em curso. (SANTOS, 2004, p.47).
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As técnicas, compreendidas como conseqiiéncias de um conjunto de agdes, operando de
forma dialética com as acOes e as normas, sdo responsdveis pela edificagdo, manutencdo e
inovacdo de objetos técnicos sobre um territério em um determinado periodo. Sdo, portanto,

categorias que revelam, sobretudo, o uso do territério.

Com base nesta premissa, a andlise destas categorias pode revelar como se dd a
reestruturacdo contemporanea do espaco urbano-portudrio de Santos. Esta reestruturacdo se
processa pela criagdo de uma nova normatizacdo e pela implantacdo de novos objetos técnicos,
emanados de novas acdes que condicionam a existéncia de significativas transformacgdes na

relacdo entre a cidade e o porto de Santos.

Sendo as ac¢des, as normas e os objetos técnicos dotados de extrema intencionalidade
(SANTOS, 1994) sdo criados por distintos sujeitos sociais (agentes hegemoOnicos, governos,
comunidade local, etc.), objetivando atender seus objetivos e interesses. Disto decorrem o0s
constrangimentos percebidos em determinados lugares, nos quais determinados objetos, sdo

vistos, por vezes, com estranheza pela sociedade.

Assim, as acOes sdo fundamentais para o entendimento de como se dd a dinamica entre a
cidade e o porto (objeto técnico) de Santos, bem como as normas que vao regular a distribuicdo e

0 ajuste dos novos objetos e inovagdes tecnoldgicas aos espacos de uso do porto e da cidade.
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O porto de Santos insere-se no contexto dos progressos atuais da ciéncia e da técnica, no
qual, destaca Simondon, “os objetos técnicos acabam por ser cada vez mais “hipertélicos”, ou
seja, “tendem a alcancar uma especializacdo maxima e a obter uma intencionalidade extrema”.

(SANTOS 2004).

Para Habermas (1997), a técnica representaria acima de tudo, a materializacdo de um
projeto subordinado aos ditames do capitalismo moderno enquanto racionalidade instrumental.
Nao interessa a Habermas tratar a técnica em si mesma, mas sim, enquanto emanacao do projeto

capitalista de dominagdo.

O pensamento de Ellul (1968) sobre fendmeno técnico também revela a intencionalidade
e o carater hibrido da técnica, ressaltando que a técnica ndo pode mais ser vista como simples
instrumentos ou mdquinas, mas como ‘“meio-técnico”. O autor destaca a importancia do meio
circundante e condicionante no qual estd inserida a técnica. A técnica ndo pode ser considerada
em si mesma, separada de suas condicdes de existéncia. Portanto, na andlise do fendmeno da
técnica, como base para uma explicagdo geogréfica, devemos considerar a prépria técnica como

um meio (SANTOS 2004, p.38).
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Ainda sobre o fendmeno técnico, ressaltamos as consideracdes de Pierre George e Joan-
Eugeni Sédnchez, citadas por Milton Santos (2004). O primeiro, ao estudar a relacido entre a

técnica e o espaco, destaca:

[...] ainfluéncia da técnica sobre o espacgo se exerce de duas maneiras e em duas
escalas diferentes: a ocupacdo do solo pelas infra-estruturas das técnicas
modernas (fabricas, minas, carrieres, espagos reservados a circulacdo) e, de
outro lado, as transformacgdes generalizadas impostas pelo uso da maquina e
pela execucao dos novos métodos de producdo e de existéncia (SANTOS, 2004,
p.34).

Sanchez, também, analisa as relacdes entre o espaco e as recentes inovacdes tecnoldgicas.
Para o gedgrafo, a constante e progressiva implantacdo das novas tecnologias, diante do atual
estdgio de inovacdo tecnoldgica, gera e gerard, cada vez mais, um conjunto de inter-relagdes

profundas com o espaco.

As reflexdes acima nos interessam na medida em que nos propomos a analisar, em Santos,
as transformagdes que ocorrem no porto e suas conseqiiéncias para a cidade, a luz da “revolugdo

tecnoldgica” em curso no setor portudrio e de transportes maritimos.
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Os portos no contexto da evolucdo do transporte maritimo e do processo de conteinerizacdo

De acordo com Arroyo (2001), os sistemas de objetos técnicos podem apresentar-se em
forma de pontos ou em forma de linhas. Os portos se apresentam como pontos articulados cada
vez mais com as linhas, isto €, com as vias (maritimas, ferrovidrias, rodovidrias) que permitem a

fluidez e a circulag@o de pessoas e mercadorias.

Os portos sao exemplos de objetos técnicos fixos e fixados, complexos e sist€émicos,
supondo indmeros outros objetos para o seu funcionamento e eficdcia, tais como: vias de
circulacdo, instalagdes para armazenagem de cargas, aparatos logisticos, aparelhagem para carga

e descarga de mercadorias dos navios, dentre outros.

Os portos modernos se constituem em verdadeiros sistemas de engenharia, pelos quais,
também, vamos perceber o uso do territorio. O porto de Santos, na segunda metade da década de
1960, € acrescido de modernas infra-estruturas especializadas, “configurando um sistema de

portos” (SANTOS; SILVEIRA, 2001).

Paralela a evolucdo dos portos modernos, da-se a evolu¢do da navegagdao maritima que,
marcada pelas inovacdes técnicas do inicio do século XIX, acarreta profundas transformacdes na
estrutura e nas atividades dos portos, afetando o entorno onde estdo situados. O porto moderno,
“deve estar provido de aparelhagens eficazes de recepcao, alojamento dos navios e manipulacio e

conservacao das mercadorias” (GEORGE, 1961, p.319).
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A evolugdo da navegagdo maritima

Com o advento da navegacdo a vapor, no principio do século XIX, verifica-se um
alargamento do horizonte maritimo. Novas rotas maritimas sdo estabelecidas, ampliando e
intensificando a atividade comercial pelo mundo. Neste periodo, os progressos técnicos se
aceleram e o uso do diesel provoca um aumento da tonelagem dos barcos que, por sua vez,

acarretardo profundas alteracdes nos portos.

Sobretudo os portos situados em sitios de estudrio, assim como o porto de Santos, foram os

que mais sofreram com os progressos da navegaciao maritima, como afirma George:

As dificuldades encontradas para subir os estudrios com navios de grande
tonelagem, a necessidade de respeitarem-se as horas das marés, e perda de
tempo resultante do escoamento realizado fora das rotas maritimas
propriamente ditas, provocaram o desdobramento da maior parte dos portos de
estudrio com a criagc@o de anteportos, situados em mais direta comunicagdo com
o alto mar (1961, p.318).

Em relacdo ao sitio, George (1961) ressalta que quaisquer que forem as vantagens naturais
de um sitio portudrio, elas, atualmente, ndo serdo suficientes para garantir a perfeita utilizacio de
um porto. “Todos os portos modernos sdo, em escala varidvel, portos artificiais, desenvolvidos a

partir de um sitio natural insuficiente para atender as necessidades da navegacdo atual” (p.316).
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Trés condicdes sdo apontadas pelo autor como condicionantes da vitalidade de um porto

(GEORGE, 1961):

1. Condigdes politicas: situacdo em um pais mais ou menos importante, enquadrado em sistemas
aduaneiros e econdmicos mais ou menos favordveis as relagdes com as diversas regides do

continente interessado (esfera de influéncia).

A importancia de um porto ou de um grupo de portos depende, em grande parte, da
estrutura politica da regido na qual se acham situados. Com efeito, cada pais possuidor de
fachada maritima procura controlar o movimento de seu trafego maritimo e conserva-lo dentro de
seu proprio sistema aduaneiro, reservando aos portos nacionais a funcio de trinsito que interessa
a sua economia. O fracionamento politico leva a multiplicagdo dos portos e a severas

concorréncias entre os portos dos paises vizinhos..

2. Condig¢des naturais: situacdo, sitio e meios de acesso.

O valor de um porto depende das condig¢des fisicas que influem sobre o seu acesso e
utilizagdo, interessando tanto a fachada maritima quanto a area continental que o serve. Os portos
mais bem situados, com relagdo a navegacdo maritima, sdo os que se localizam ao longo dos

grandes eixos de circulagdo e em orlas maritimas muito freqiientadas;

3. Condicdes de aparelhamento ou condi¢des técnicas, que trazem corretivos as condicdes

geograficas naturais e facilitam as operagdes portudrias.



80

Essas condi¢des dizem respeito, sobretudo, a utilizacdo das técnicas de dragagem das
bacias de dgua e de construcdo de diques e dos servigos e equipamentos que permitam a recepgao
e o alojamento dos navios e manipulacdo e conservacdo de mercadorias (guindastes, silos,
aspiradores de cereais, bombas para o carregamento e descarregamento de cargas liquidas,

servicos de balizagem, pilotagem e reboque, etc.).

Na década de 1970, Derruau (1973) apontava as tendéncias atuais da navegagao:
- tendéncia para a especializagcdo: cargueiros petroliferos; navios porta contéineres; navios com
sistema roll-on, roll-off;,
- aumento das tonelagens dos navios, demandando aumento do calado, que atingem muitas vezes
13 metros;
- aumento da velocidade dos navios;
- 0 estudrio e o porto tornaram-se, em conseqiiéncia do grande nimero de navios que ai se
cruzam, zonas perigosas do mesmo modo que as saidas das cidades nas estradas. Apesar da
rigorosa sinalizacdo, “um navio corre mais o risco de naufragar num porto do que em plena

tempestade”.

Para o autor essas razdes levam a repensar, em funcdo da utilizagdo econdmica e ja ndo

em fun¢do do seu papel de abrigo, a geografia dos portos (DERRUAU, 1973, p.152).

De modo geral, a inovagado tecnoldgica no transporte maritimo se manifesta, sobretudo, na
conteinerizacdo, cada vez maior, da carga e a tendéncia a utilizar navios cada vez maiores. O

emprego dos contéineres para o transporte de carga geral intensificou-se no inicio da década de
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1980, provocando profundas transformagdes na grande maioria dos portos do mundo, bem como

nas proprias caracteristicas dos servicos de transporte maritimo.

O cendrio contempordneo dos portos e do sistema aquavidrio brasileiro

O sistema de movimento aquavidrio é formado pelos subsistemas: hidrovidrio, navegagao
de cabotagem, e maritimo (CONTEL apud SANTOS, 2001). O transporte aquavidrio destina-se
ao escoamento, a longas distancias e com baixos custos relativos, de grandes volumes de carga,
tornando-se, assim, o meio de transporte naturalmente utilizado para as trocas do comércio

internacional.

No Brasil, a participacdo do sistema de movimento aquavidrio no comércio externo é
predominantemente maior em relacdo aos demais modais de transportes (rodovidrio, ferrovidrio,
aerovidrio). Por um lado, se a matriz brasileira de distribui¢do modal para a circulagdo interna de
cargas revela uma predominancia quase que absoluta do sistema rodovidrio, por outro, o
intercambio de produtos brasileiros para o mercado externo se encontra nitidamente concentrado

na modalidade aquavidria.

No territério brasileiro, segundo Arroyo (2005, p.218), “sdo as vias maritimas as mais
escolhidas para facilitar os fluxos internacionais sobre o valor total exportado, de

aproximadamente 80%”

De modo geral, o intenso desenvolvimento do comércio internacional e a evolugdo

tecnoldgica no setor de navegacdo, sobretudo a partir da segunda metade do século XX, deu lugar
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a crescente especializacdo da atividade portudria em funcdo da natureza da carga a ser
movimentada. Surgiram, assim, os portos altamente especificos e destinados a movimentacdo, em

grandes escala, de um so6 tipo de mercadoria (granel liquido, granel sélido, cont€ineres, etc.).

Diante dessas conjunturas, foram tomadas iniciativas de modernizagcdo da infra-estrutura
portudria com base em novas formas de regulacdo. O marco legal dessas mudancgas é a criacao
em 1993 da Lei n°® 8.630, reconhecida como Lei de Modernizagdao dos Portos. Uma “revolucio”
no setor maritimo-portudrio brasileiro estd em curso. De acordo com Santos e Silveira (2001),
sobretudo, no periodo técnico-cientifico-informacional, condi¢cdes técnicas e sociais modernas
sdo exigidas, também, dos portos, capazes de atender com rapidez a nova dindmica dos

territorios, condicao inerente do periodo.

Por sua inegdvel importancia histérica e econdmica para o pais e, principalmente, para as
suas regides de influéncia (hinterlandia), o porto de Santos vive as mais intensas transformacoes.
Neste contexto de reestrutura¢do e especializacdo do porto, a cidade se ressente. Se em outros
tempos a relacdo entre eles foi de maior “harmonia”, o quadro recente revela importantes

“conflitos”.
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3.2 “Revolucao dos Contéineres”

Como conseqiiéncia direta do advento dos contéineres, a navega¢do maritima e o setor
portudrio tiveram que se modernizar e adequar sua forma de atuacdo a nova realidade da
distribui¢do internacional. A construcdo de um nimero crescente de navios porta-conténeires
sinaliza para a necessidade de adaptacdo dos portos de forma a estarem aptos ao gigantismo das

embarcacoes.

Contéiner: origem, tipos e caracteristicas

De acordo com Mendonga e Keedi (1997, p.36), o contéiner® “constitui um equipamento
do veiculo transportador que se caracteriza pela resisténcia e facilidade de transporte de
mercadorias, por um ou mais modais [...] criado para o transporte unitizado’ de mercadorias”. A
International Organization for Standardization (ISO), define contéiner como “um cofre de carga
moével, ou seja, provido de dispositivos que permitem sua manipulacdo; desenhado para o
transporte multimodal; apto para uso reiterado; dotado de marcas e sinais de identificacdo”

(VIEIRA, 2003, p.63).

% Contéiner, grafia portuguesa para a forma inglesa container.
7 Unitizacio diz respeito ao acondicionamento de vérias unidades de carga em unidades menores, homogéneas e
padronizadas, visando facilitar o manuseio no transbordo entre o expedidor e o destinatario (FARIA, 2001).
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A legislacdo brasileira sobre transportes, no decreto n.° 80145 de 15 de Agosto de 1977,

apresenta a seguinte defini¢do para contéiner:

recipiente construido de material resistente, destinado a propiciar o transporte
de mercadorias com seguranga, inviolabilidade e rapidez, dotados de dispositivo
de seguranca aduaneira e devendo atender as condigdes técnicas e de segurancga
previstas pela legislacdo nacional e pelas convengdes internacionais ratificadas
pelo Brasil.

O mesmo decreto ressalta, em seu no artigo 5°, “o contéiner, para todos os efeitos legais,

ndo constitui embalagem das mercadorias e sim parte ou acessorio do veiculo transportador”.

Historicamente, um dos primeiros registros de unitizacio de cargas em contéineres data de
1911, quando a National Geographic Magazine teria exibido um antncio com a fotografia de um
recipiente a semelhanga de um contéiner sendo i¢ado para bordo (FARIA, 2001, p.69). Porém, foi
somente a partir dos anos de 1950 que o contéiner foi adaptado para uso comercial, inaugurando

a era da conteinerizagdo de cargas.

Como pioneira na utilizacdo de contéineres para fins comerciais, a empresa de navegacao
estadunidense Sealand inicia a nova “era”, embarcando em 1956, no porto de Nova lorque,
cinqlienta e oito unidades num navio tanque com destino a Houston. A primeira viagem
internacional de um navio porta-contéineres s6 ocorrerd em 1966, com o transporte de 226
contéineres de Nova lorque a Bremen através do navio “SS Fairland” (FARIA, 2001). Desde
entdo, a utilizacdo deste tipo de unidade no transporte de carga geral tem crescido de maneira

significativa no comércio mundial.
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As unidades de medidas utilizadas para a padronizacdo das dimensdes dos contéineres sdo

11113

pés (') e polegadas (““‘). As medidas dos conté€ineres referem-se sempre as suas medidas externas

e o seu tamanho estd associado sempre ao seu comprimento.

Podem apresentar-se em diversos comprimentos e alturas, porém, com apenas uma
largura. Como os contéineres sdo construidos em fungdo da mercadoria que deverdo transportar,
existem varios tipos diferentes de cont€ineres, embora com as mesmas dimensdes, sendo a tnica

excecdo o contéiner conhecido como half ou contéiner de meia altura (4 pés de altura).

Atualmente, existem indmeros tipos de contéineres adaptados as exigéncias das diversas
mercadorias que acondicionam. Podem variar de totalmente fechados a totalmente abertos,
passando pelos contéineres com capacidade para controle de temperatura e tanques, existindo
hoje unidades adaptadas para quase todos os tipos de mercadorias (granéis liquidos, granéis

solidos, refrigerados, minérios, etc).

As capacidades volumétricas dos contéineres sdo medidas em metros cubicos ou pés
cubicos. Quanto a capacidade em peso, sdo definidos em quilogramas e libras (medida inglesa).
Os contéineres sdo modulares, e os de 20" (vinte pés) (Figura 18) sdo considerados um mddulo,
sendo denominado, TEU (Twenty Feet or Equivalent Unit) - unidade de vinte pés ou equivalente

- e sdo considerados o padrio para a defini¢do de tamanho de navios porta-contéineres.
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Figura 18 - Contéiner de 20’

Fonte: Foco Internacional. Disponivel em:< http://www.focointernacional.com.br>Acessoem : jan., 2007

A utilizag¢do dos contéineres para o transporte de carga geral imp0s inlimeras mutacdes no
tamanho e na capacidade dos navios e, conseqiientemente, nos portos. A movimentagdo de
contéineres provocou, também, direta e indiretamente, a inser¢do de novos objetos técnicos nos
portos, bem como mudangas nas dimensdes da drea portudria com a criagdo de terminais
especificos para contéineres, de dreas retroportudrias, dreas de estocagem e de movimenta¢ao

(carga e descarga).

Transformagdes radicais quanto a mao-de-obra, dragagem, necessidade de maiores
calados e informatizacdo das atividades e servicos portudrios, também sdo visiveis em varios

portos no mundo. De fato, uma “revolucao” se iniciou com a conteinerizagao.
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A (re)estruturacdo do transporte maritimo

Os novos projetos de navios tiveram que suplantar a largura das eclusas do Canal do
Panam4, o qual, durante muito tempo, foi passagem obrigatéria da rota maritima entre os Estados
Unidos e a Europa. Essa rota era servida por navios tipo Panamax, até entdo projetados para

atender as dimensoes do referido Canal.

Posteriormente, a intensificacdo do comércio maritimo entre a costa oeste dos Estados
Unidos a Asia exigiu a constru¢do de navios com maiores dimensdes e capacidades, os

conhecidos Pds-Panamax (Figura 19).
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Figura 19 — Evolucdo do tamanho e da capacidade dos navios de contéineres
Fonte: IAPH — The International Association of Ports and Harbors.
Disponivel em: <http://iaphworldports.org> Acesso em: ago., 2007
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O navio Emma Maersk (Figura 20) de bandeira dinamarquesa entrou em operagao no ano
de 2006 € o mais recente exemplar da nova geracdo de navios Pds-Panamax. O seu gigantismo o
leva a ser considerado o maior navio porta-contéiner da atualidade: 397 metros de comprimento,
56,4m de boca e 15,5m de calado, capacidade para transportar 14.500 TEU e deslocar 123 mil e

200 toneladas de peso bruto (PORTOGENTE, 2006).

Figura 20 - P6s-Panamax Emma Maersk
Fonte: Disponivel em: <http://wikicompany.org/wiki/Maersk> Acesso em: jan., 2007.

Ressaltamos que o Porto de Santos ndo tem condigdes fisicas para receber um navio do
porte do Emma Maersk, dado o fato que a maior profundidade € de aproximadamente 14 metros,

no trecho que se estende da Barra até as imedia¢des do Entreposto de Pesca (CODESP, 2007).

Na Figura 21, a paisagem santista revela o contraste entre o gigantismo da nova geragao

de navios e a cidade.
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Figura 21 — Pés-Panamax no estudrio de Santos
Fonte: Revista Portudria. Disponivel em: <http://www.revistaportuaria.com.br> Acesso em : set, 2008.

Mudancas na forma fisica das mercadorias e, sobretudo, a inven¢do da unitizacdo da carga
geral em contéineres impuseram novos métodos de manipulag@o e de condi¢des de armazenagem.
No que diz respeito ao transporte maritimo, a especializa¢do e o tipo de embarcacdo acaba por
determinar as especificidades da infra-estrutura portudria e dos servigos portudrios (guindastes,
equipamento de carga e descarga, as caracteristicas da infra-estrutura terrestre, dos servigos
prestados as embarcagdes como rebocadores, da praticagem, do fornecimento de combustiveis,
dgua e energia elétrica, dos materiais de consumo a bordo, dos consertos, e todo tipo de servi¢o

ligado a tripulagc@o e a mao de obra portudria) (RODRIGUEZ, 2001).

De modo geral, o aumento das dimensdes, da velocidade, bem como, a especializacdo dos

navios sdo elementos de grande incidéncia no desenvolvimento dos portos.
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Principais tipos de navios e tipos de cargas transportadas

A partir do século XX, diante da existéncia de uma maior quantidade e diversidade de
cargas a serem transportadas, foi criada a seguinte tipologia para as cargas: granéis liquidos
(petréleo, produtos petroliferos e gases liquidos); granéis sélidos (mineral de ferro, carvao, graos,
bauxita, acucar, sal, etc.) carga geral (produtos alimenticios, bebidas, café, miquinas, téxteis,

papel, etc.) subdividindo-se em carga geral solta e conteinerizada (VIEIRA, 2003).

Dentre os principais tipos de navios especializados segundo o tipo de carga, Vieira (2003)

e Rodrigues (2005), destacam:

e Navios Mutlicargas (Multi Purpose ship): sao navios polivalentes, destinados ao transporte de
carga geral, solta ou conteneirizada; dispdem de meios proprios de carga e descarga,

podendo, portanto, escalar em portos de menor porte (Figura 22);

e Navios Porta-contéineres (Full Container): navios especializados para o transporte de
contéineres, cujos pordes sio dispostos em células; opera o sistema Lift-On/Lift-Off (sistemas
de movimentacao vertical) seja, por equipamento de bordo ou por portéineres (a tendéncia é
que os porta-contéineres de ultima geracdo que freqiientam terminais bem equipados nao
mais disponham de equipamentos proprios de bordo) ; possui elevada velocidade de cruzeiro

(Figura 23);.
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Figura 22 - Navio Multicargas Figura 22 - Navio Full Container
Fonte: Disponivel em: Fonte: Disponivel em:
<http://www.gmsshipping.com/aboutus.html> < http://cache.gizmodo.com>
Acesso em: set., 2008 Acesso em: out.2007
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e Navios Roll-On/Roll-Off: sdo navios direcionados ao transporte de veiculos, carretas e

traillers; utilizam o sistema de movimenta¢do horizontal, dispondo de rampas moveis, por

onde a carga desloca-se, rodando para embarque ou para descarga, com ou sem for¢a motriz

propria (Figura 24);

® Navios Graneleiros (Granel Seco): navios de baixo custo operacional e velocidade reduzida,

destinados apenas ao transporte de granéis solidos (Figura 25).
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Figura 24 — Navio Roll/On/Roll/Off
Fonte: Disponivel em: <http://www.aclline.com/images/1166497446/Clip_6.jpg> Acesso em: ago., 2008

Figura 25 — Navio Graneleiro
Fonte: Disponivel em:< http://www.sankoline.co.jp/img/02_2.jpg> Acesso em: ago., 2008

e Navios Tanque (7Tanker): navios projetados para transportar granéis liquidos, sobretudo
derivados de petréleo; possuem bombas e sistemas de aquecimento para carga e descarga

(Figura 26)

e Navio Frigorifico (Reefe Vessel) (Figura 27) é um tipo de navio semelhante ao convencional
para cargas secas, com as mesmas divisdes em decks e pordes sendo, porém, 0s seus poroes,

devidamente equipados com maquindrios para refrigeracdo e podendo ter controles de
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temperatura diferentes. Apropriado para transporte de cargas que exige controle de

temperatura tal como carnes, sucos, frutas, verduras, laticinios, etc.

ﬁ_-a“._ = __--—--_:" ]
Figura 26 — Navio Tanque (Tanker)

Fonte: MSNBC .Disponivel em:< http://www.msnbc.msn.com> Acesso em :out.,2008

Figura 27 — Navio Frigorifico
Fonte: Disponivel em: <http://www.jtashipphoto.dk/Reefe>Acesso em: out.2008
Dentre os equipamentos atualmente utilizados nesses espacos em vdarios paises do mundo,
destacam-se: os transtéineres (Figura 28), gruas de pitio montadas sobre pneus ou linhas férreas
que fazem a transferéncia de contéineres do caminhdo (trailer) ao terminal e vice-versa; os

portéineres (Figura 29) utilizados para a transferéncia de contéineres entre o navio e o cais do

porto; shiploader, equipamento para transporte de grdos para os navios (figura 30); o straddle
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carries (Figura 31), empilhadeira de contéineres; Reach Stackers (Figura 32), equipamento para

movimentacao de contéineres.

Figura 28 — Transtéiner no terminal da Libra em Santos
Fonte: Disponivel em:< http://www.direitomaritimo.kit.net/visita/index.htm> Acesso em: nov., 2007

Figura 29 - Portéiner no terminal da Libra em Santos
Fonte: Disponivel em: <http://www.nicomexnoticias.com.br/>Acesso em: maio., 2008
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Figura 30 — Shiploader (Porto de Santos)

Fonte: Disponivel em:< http://www.direitomaritimo.kit.net/visita/index.htm> Acesso em: Nov., 2007

Figura 31 — Stradlle Carrier
Fonte: Disponivel em:< http:// www.cvsferrari.com/jsps/portal/products/pro52.jsp >Acesso em: dez.2007

Figura 32 — Reach Stacker

Fonte: Disponivel em < http://www.excellentmumbai.com/img/reach-stacker1.jpg>Acesso em: out.2007
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As transformacdes produzidas no setor do transporte maritimo e de cargas em geral
impactaram, diretamente, as estruturas portudrias em todo o mundo. Com o Porto de Santos nio
foi diferente. Embarcagdes cada vez maiores e mais especializadas demandam um novo sistema
de objetos em terra, capaz de atender as suas novas demandas. Isso implica, de um lado, em uma
constante necessidade de modernizac@o das infra-estruturas portudrias e, de outro, por vezes, na
expansao territorial do porto, como, de fato, ocorreu com muitos portos no mundo, incluindo-se

Santos.
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3.3 A dimensio normativa e seus desdobramentos nas altimas décadas

A partir da década de 1990 o porto de Santos, bem como os portos situados em varias
partes do mundo, comega a passar por profundas reformas compativeis com a nova ordem
econdmica e politica internacional. A abertura do comércio internacional e a demanda por ganhos
continuos e exponenciais na eficiéncia produtiva levam o porto de Santos a um novo cendrio
marcado por mudancgas regulatérias, administrativas e tecnoldgicas que afetardo ainda mais sua

relacdo com a cidade.

Ainda na década de 1980, observamos o fim da concessao de exploracdo do porto santista
pela Companhia Docas de Santos. No século XIX, esta empresa foi responsdvel pela constru¢io
do porto e adquiriu o direito de explorar as atividades portudrias e administrar o porto durante 90

anos.

Em meados da década de 1990, é extinta a Empresa de Portos do Brasil S/ A
(PORTOBRAS). Criada em 1975 esta empresa representava o interesse do governo em
centralizar as atividades portudrias e explorava os portos por meio de subsididrias -, as
Companhias das Docas —. Neste mesmo periodo a Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo,
sociedade civil de economia mista e subordinada ao Ministério dos Transportes, passa a

administrar o porto de Santos.
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Com a extingdo da Portobrds o sistema portudrio brasileiro fica abalado, pois sem
nenhuma organizacao institucional para nortear os rumos desse sistema, 0s portos nacionais sao
colocados em um ambiente concorrencial (GONCALVES; NUNES, 2008, p.67). Diante desta
crise, o governo brasileiro cria a Lei n°. 8.630, de 25 de Fevereiro de 1993 (Anexo). Esta lei
dispde sobre o regime juridico da explora¢do dos portos organizados e das instalagdes portudrias

e dd outras providéncias.

A Lei de Modernizagdo dos Portos

Por meio desta Lei o sistema portudrio passa a ter diretrizes “privativistas” que irdo
modificar significativamente a conducdo das atividades portudrias e dos proprios portos
organizados, no pais. De modo geral, essas diretrizes indicavam a necessidade de uma ampla
modernizacdo do setor portudrio nacional, tais como: reformas na relacdo capita/trabalho;
modernizagdo da aparelhagem de operacdo e transporte de cargas e das instalacdes portudrias, por
meio da aquisi¢do de novos objetos e equipamentos mais sofisticados para aumentar a eficiéncia

dos servigos e reduzir os custos.

A Lei também instituiu a criacdo do Conselho de Autoridade Portudria (CAP), o Orgﬁo
Gestor de Mao-de-obra (OGMO) em todos os portos organizados, e, no caso de Santos, alterou o
status da CODESP, de Operadora Portudria, passando a se constituir como Autoridade Portudria

em 1998.
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O Conselho de Autoridade Portudria (CAP)

Se por um lado, a Lei de Moderniza¢do dos Portos instituiu novas formas de organizacao
e de funcionamento dos portos, de outro criou condi¢des para a existéncia de um espaco
representativo e de negociacdes entre os sujeitos sociais envolvidos nos assuntos de cada porto:

os Conselhos de Autoridade Portuaria.

De modo geral, compete aos Conselhos de Autoridade Portudria enquanto 6rgio
normativo, estabelecer diretrizes e acdes para o desenvolvimento do porto. Cada conselho retine
representantes do setor publico, operadores portudrios, trabalhadores portudrios e os usudrios dos

servigos portudrios e afins, conforme estabelecido na Lei n°® 8.630/93.

Dentre as atribui¢des do Conselho de Autoridade Portudria, vamos destacar aqueles que
interessam diretamente a relagdo porto/cidade, objeto de nossa andlise. De acordo com a Lei n°
8630/93, cabe aos Conselhos de Autoridade Portudria “assegurar o cumprimento das normas de
prote¢do ao meio ambiente, bem como, aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do

porto [...]".

Partindo da premissa de que a atividade portudria € altamente impactante ao meio
ambiente em que ela se da, acreditamos que a relagdo entre um porto e uma cidade de qualquer
lugar do mundo, ndo s6 em Santos, passa a ser conflitante quando esses impactos incidem sobre a

qualidade de vida da populacdo e sobre os recursos naturais de que ela dispde e necessita.
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Nesse sentido, o Conselho de Autoridade Portudria age de forma positiva ao abrir um
canal para o debate acerca dessa questdo, buscando contribuir para uma possivel gestdo

sustentdvel da relacdo entre porto e cidade.

O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos (PDZ) (Anexo),
elaborado pela CODESP em 2006, e aprovado pelo Conselho de Autoridade Portudria de Santos,
estabelece parametros para o desenvolvimento do porto e prevé agdes, em parceria com o poder

publico e empresas privadas, para a revitaliza¢do da drea Valongo.

De acordo com esse Plano, o resultado dessas agdes favorecerd ‘“ndo s6 o aspecto
comercial como também o social e cultural das comunidades vizinhas” [...], mas também a

“conexdo o centro urbano de Santos com a sua orla estuarina” [...] (p.164).

A concretizagdo das acdes acima envolve, naturalmente, uma complexidade de fatores,
agentes e interesses nem sempre congruentes entre si e, se por um lado, essas agdes sdo
reveladoras de interesses empresariais na producdo do espagco da cidade, por outro, criam

possibilidades de novas aproximagdes entre porto e cidade.

(0] Orgdo de Gestor de Mdo-de-Obra (OGMO)

O intenso uso dos cont€ineres para o transporte de cargas, bem como as prerrogativas
previstas na Lei de Modernizacdo dos Portos sobre o trabalho portudrio, transformou a gestdao da
mao-de-obra nos portos organizados. O primeiro provou um enorme nimero de desempregados;

por sua vez, a Lei criou os ()rgﬁos Gestores de Mao-de-Obra (OGMO).
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Aos ()rgﬁos Gestores de Mao-de-obra cabe, dentre outras atribui¢des: administrar o
fornecimento de mao-de-obra; promover o treinamento e a habitacdo profissional, zelar pelas
normas de saude, higiene e seguranga do trabalho portudrio avulso e selecionar e registrar o
trabalhador avulso portudrio. A criacdo do OGMO incide, sobretudo, na gestdo do trabalho

portudrio que passa dos sindicatos para essa entidade, administrada pelo operador portudrio.

Em Santos, os portudrios dividem-se em trabalhadores da CODESP e trabalhadores avulsos.
De acordo com Diéguez (2007, p.11), “os trabalhadores avulsos ndo possuem vinculo
empregaticio, obtendo-o apenas quando se credenciam a alguma agéncia maritima ou operadora

portudria, trabalhando somente em navios administrados pela agéncia.

A diferenga entre os avulsos e os trabalhadores da CODESP, reside na alocacao do trabalho
portudrio: “os primeiros, sdo encarregados do trabalho em bordo [...]; os segundos localizam-se

no cais, em terra firme [...]” (DIEGUEZ, 2007)

Dada a complexidade que se instala na relagdo trabalho/capital com a modernizacdo dos
portos e ao enfoque dado ao nosso trabalho, ndo aprofundaremos maiores consideracdes sobre
essa questdo. Assim, ressaltamos apenas a afirmacdo de Dieguéz (2007, p.12), na qual
observamos a dimensdo e a complexidade da mesma questdo diante da criagdo do OGMO: “a

gestdo do trabalho sai das mdos do trabalhador e passa para o poder dos empresarios”.
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A Lei de Modernizacdo dos Portos prevé também a criagdo de Centros de Treinamento do
Trabalhador Portuario. Em Santos, foi criado o “Centro de Exceléncia Portudria” (CENEP), por
meio de uma articulacdo entre a Secretaria Municipal de Assuntos Portudrios, a CODESP e o
CAP de Santos, cujo objetivo € “implementar o Centro de Treinamento Profissional voltado aos
trabalhadores e aqueles que desempenham funcdes correlatas as atividades portudrias”

(GONCALVES; NUNES, 2008, p.167).

A Secretdria Municipal de Assuntos Portudrios e Maritimos da Prefeitura de Santos e o

Programa Alegra o Centro

Destacamos como agdes importantes da Prefeitura Municipal de Santos, no que tange a
relacdo porto/cidade, em Santos, a criacdo da Secretaria de Assuntos Portudrios e Maritimos de
Santos (SEPORT) e também a Lei Municipal Complementar n°® 526 de 17 de margo de 2005, que

institui o programa denominado Alegra Centro.

A criacdo da SEPORT constitui-se numa acio de grande importancia para o estreitamento
das relagdes entre o porto e a cidade de Santos na medida em que enfatiza como sua missao
“estreitar a relagdo do maior Porto da América Latina com a Cidade por meio de politicas focadas
na promoc¢do do crescimento econdmico, propiciando a inclusdo social. Este € um dos objetivos

principais da Secretaria de Assuntos Portudrios”.
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Em consonincia com esse objetivo principal, esta Secretaria ressalta que a prefeitura
municipal vem estimulando a modernizacdo do porto, incentivando a implementacdo e a
ampliacdo de atividades portudrias e retroportudrias, industrias manufatureiras ou de montagem e

plataformas logisticas (SEPORT, 2007).

Notadamente a criacdo da SEPORT constitui-se num instrumento juridico que ao propor-
se ao debate das discussdes portudrias, contribui para estreitar o didlogo entre o porto e a cidade

de Santos.

O Alegra Centro, Programa de Revitalizacdo e Desenvolvimento da Regido Central
Histdrica de Santos, contempla a¢des de revitalizacdo de dreas no entorno do centro histérico da
cidade, abrangendo as dreas portudrias adjacentes em estado de abandono e degradagdo. Algumas
destas acdes ja foram desenvolvidas pela prefeitura municipal, em locais e edificios histéricos

situados na regido central de Santos.

Contudo, o alvo principal desse Programa tem sido a incorporag¢do dos armazéns 1 a 8,
abandonados, pertencentes a CODESP, no cais do porto situado na regido do Valongo para o

desenvolvimento de um mega projeto ambicionado pela prefeitura municipal. (Anexo).

De acordo com a prefeitura de Santos “o projeto ird viabilizar a integragdo fisica do Porto
a Cidade, propiciando o resgate da identidade portudria pela populagio santista (DIARIO
OFICIAL DE SANTOS, 2007). Embora o Ministro da Secretaria Especial de Portos (SEP) tenha
autorizado a cessdo dos referidos armazéns, ela ainda ndo se concretizou no plano legal.

(DIARIO OFICIAL DE SANTOS, 2008).
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A Secretaria Especial de Portos

A medida provisdria federal n° 369 de 07 criou em maio de 2007 a Secretaria Especial de
Portos (SEP), consolidada pela Lei n° 11.518 sancionada pelo presidente da reptblica em de 5 de

setembro de 2007 (SEP, 2007).

Esta recente criacdo normativa prevé, dentre suas inimeras ag¢des institucionais, implantar
o programa de revitaliza¢do de dreas portudrias e consolidar a relagdo porto/cidade. As estratégias
da SEP contemplam a interdependéncia entre os portos e os ambientes urbanos, ressaltando a
importancia de uma efetiva articulacdo entre os sujeitos sociais envolvidos (governo federal,
estadual, municipal e autoridade portudria) e a importancia do CAP quanto a compatibilizar o

PDZ com o Plano Diretor do Municipio (LA SELVA, 2007).

Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ)

A Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios foi criada em 5 de junho de 2001 pela a
Lei n° 10.233. E um 6rgdo vinculado ao Ministério dos Transportes, submetida ao regime
autdrquico especial, com personalidade juridica de direito publico, independéncia administrativa,

autonomia financeira e funcional.

Dentre suas principais atribuigdes, ressaltamos: implementar, em sua esfera de atuagao, as
politicas formuladas pelo Ministério dos Transportes e pelo Conselho Nacional de Integracdo de
Politicas de Transporte, segundo os principios e diretrizes estabelecidos na Lei n° 10.233, de

2001; regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servigos de transporte
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aquavidrio e de exploracdo da infra-estrutura portudria e aquavidria, exercida por terceiros, com
vistas a: a) garantir a movimentacao de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes de eficiéncia,
seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas; b) harmonizar
os interesses dos usudrios com os das empresas concessiondrias, permissiondrias, autorizadas e
arrendatdrias, e de entidades delegadas, preservando o interesse publico; e c) arbitrar conflitos de
interesse e impedir situagdes que configurem competi¢do imperfeita ou infracdo contra a ordem

economica. (ANTAQ, 2007).

Com base nos relatérios de Desempenho Portudrio, elaborados pela ANTAQ nos ultimos
anos, detectamos alguns problemas que interferem na relacdo porto/cidade. Segundo a ANTAQ
(2005, 2006, 2007), os acessos terrestres aos portos € aos terminais encontram-se, em sua grande
maioria, saturados, sem conservagdo e dentro da zona urbana, ocasionando sérios transtornos a
populacdo e ao meio ambiente. Ainda segundo esses documentos, os portos continuam sendo
sufocados pela populacdo urbana e vice-versa, ocasionando enormes gastos financeiros para o

direcionamento ou desvio de trafego para outras vias, ou mesmo a constru¢ao de novos acessos.

O relatério de Desempenho Portudrio de 2005, referindo-se particularmente a cidade de
Santos, recomenda a necessidade de melhoria dos acessos terrestres aos portos e terminais,
sobretudo na margem esquerda do porto, onde a saturagdo pde em risco a vida dos moradores que

vivem nas localidades proximas.

Os relatorios de Desempenho Portudrio de 2006 e 2007 enfatizam a necessidade de uma
estreita articulacdo entre os sujeitos sociais envolvidos na questdo portudria para a resolucio dos

problemas que dificultam a integracdo porto/cidade. Segundo a ANTAQ, o Plano de
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Desenvolvimento e Zoneamento dos portos (PDZ) ainda ndo surtem o efeito desejado, sendo
necessdria uma maior integracao e participacdo das entidades que atuam no ambiente portudrio a

fim de resolver os problemas existentes (ANTAQ, 2006; 2007).

Ao analisarmos esse quadro geral de normas que, direta ou indiretamente, incidem sobre a
relacdo porto/cidade, fica evidente que a Lei de Modernizacdo dos Portos €, sem duvida, o
principal marco regulatério que desencadeia uma série de mudancas no sistema portudrio
brasileiro. Muitas dessas mudangas ainda estdao em curso e tém desdobramentos, na medida em
que intimeras diretrizes previstas nesta Lei comecam a se concretizar. Essa norma/acdo tem
gerado uma série de discussdes, muitas vezes polémicas e divergentes, entre 0s sujeitos sociais

envolvidos no universo portudrio brasileiro.
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CAPITULO 4 - RELACAO PORTO/CIDADE EM SANTOS

A evolugao histdrica da cidade e do porto de Santos revela que a “relagdo” entre eles nao
¢ um fato novo. O porto e a cidade sdo indissocidveis em sua génese e, ao longo do tempo, foram
tecendo uma trama de relagdes marcada por periodos de estreitamento e distanciamento entre
eles.

Apesar de abalada por fatores conjunturais, de ambito local e global, por ingeréncias na
forma de gestdo de ambos, — o porto gerido pelo governo federal e a cidade pelo poder municipal
— e pelas acdes dos vdrios sujeitos sociais envolvidos nessa trama, a relacdo entre o porto e a

cidade se mantém.

Embora nio seja um fato novo, € impossivel revelar plenamente como se da a relagdo
porto/cidade em Santos desde a gé€nese do porto e da cidade até os dias atuais; menos ainda
localizar com precisdo as fases na quais essa relagao tenha sido harmoniosa, conflituosa, ou de

“amor e 6dio”, como muitas vezes a ela se referem.

Analisaremos essa relacdo a partir de meados do século XIX, no contexto da
intensificacdo da lavoura cafeeira em Sdo Paulo e, conseqiientemente, o estabelecimento da
ferrovia, da construcio do “porto organizado” neste periodo e das novas relagcdes sdcio-espaciais
que emergem nesse processo de grandes transformacOes. Acreditamos que € a partir desse
periodo que a relacdo porto/cidade em Santos toma novos rumos, muitos distintos do que se passa

em periodos anteriores, sofrendo mutagdes significativas que nos permitem qualificé-la.
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A leitura que fazemos sobre a relacdo porto/cidade em Santos antes do periodo que
pretendemos analisar ¢ a de que o porto e a cidade mantiveram, provavelmente, relagdes
geograficas mais estreitas no passado. Uma leitura muito préxima daquela feita por Hoyle (1989)
e Chaline (apud HENRY, 2006) em seus modelos de andlise da evolucdo da relacao porto/cidade,

quando ambos se referem a fases iniciais do surgimento de um porto em uma cidade.

Nos modelos apresentados no capitulo 1, em periodos histéricos anteriores ao século XIX,
a relagcdo porto/cidade se caracteriza, segundo Hoyle (1989) pela “intima associacdo espacial e
funcional entre cidade e porto”; Chaline (apud HENRY, 2006) destaca, também, que ‘“porto e

cidade estdo imbricados, com uma fragil especializagc@o funcional do territério”.

Tomando por base os postulados tedrico-metodolégicos apresentados em capitulos
anteriores, veremos que nos modelo de andlise da evolucdo da relacdo porto/cidade, proposto por
Chaline (apud HENRY, 2006), e Hoyle (1989), o periodo que vai do século XIX ao século XX, é
marcado por significativas inovagdes tecnoldgicas, principalmente nos meios de circulagdo de
mercadorias, além do significativo crescimento das atividades comerciais e industriais, esta
ultima intensificando a especializagdo das atividades portudrias. As inovagdes tecnoldgicas

comegam a repercutir sobre a atividade portudria e também no entorno onde ela se da.

O periodo compreendido entre 1891 e 1908 marca a realizacdo das primeiras obras para a
edificacdo do porto organizado e da ferrovia Sdo Paulo Railway. O porto € inaugurado em 1892,
apresentando um trecho de cais com 260 metros lineares, e a ferrovia, inaugurada em 1865. Ao

excluir parte dos comerciantes locais da exploragdo do porto, devido as novas delimitacdes que
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ele impde. Gongalves e Nunes (2008, p.35), ressaltam a ocorréncia, nesse periodo, um ponto de

tensdo: “de um lado, os empresarios locais; de outro a ja poderosa Companhia das Docas”.

Em Santos, o porto inicia, nesse momento (final do século XIX) uma fase de intensa
atividade e expans@o, imprimindo no tecido urbano esse movimento e crescimento. Novos
objetos técnicos, normas e sistemas de engenharia sdo requisitados para acelerar o escoamento da
producdo de café para o porto santista. A criacdo da ferrovia Sao Paulo Railway e sua associa¢io
com o porto organizado santista passam a constituir um sistema de circulacio necessdrio e

“almejado” pelos agentes envolvidos no empreendimento cafeeiro.

O aumento das infra-estruturas portudrias acelera 0 movimento de expansdo do cais, que
apOs sucessivas ampliacdes chega a atingir 4.720 metros em 1909. A cidade comeca a sentir 0s
efeitos diante do paradigma de modernizacdo das infra-estruturas de circulagdo e, também,
reforca seu papel como nicleo comercial e portudrio, ficando evidente o elo funcional e a relagio

de dependéncia entre eles.

A drea central da cidade de Santos torna-se o pdlo dos negécios do comércio do café, o
que vai permitir também a criagdo de uma série de estabelecimentos comerciais, em sua maioria
para dar suporte e atender a economia cafeeira. E uma centralidade especifica, intimamente

associada ao dinamismo da atividade portudria.

A cidade também € imposta uma série de reformas modernizadoras, pois era imperativo

para a expansdo das exportacdes do café. A economia cafeeira projetava o pafs em ldogicas
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capitalistas globais. A mesma légica que impde a modernizacdo do porto de Santos impde,
também, a cidade um processo de saneamento, higieniza¢do e um novo ordenamento espacial.

Os problemas de sadde publica existentes em Santos a época e a auséncia de um
planejamento urbano condizente aos anseios dos sujeitos hegemonicos eram incompativeis aos

ditames da l6gica capitalista vigente.

Normas e agdes sdo criadas, muitas delas por agentes externos e alheios a cidade santista,
gerando, conseqiientemente, conflitos entre a esfera politica municipal e as esferas politicas

estaduais e federais, com rebatimentos profundos na relag¢do entre o porto e a cidade.

A Companhia Docas de Santos, ao monopolizar, com o apoio das esferas politicas
superiores, as atividades portudrias, acaba por iniciar o processo de distanciamento entre o porto
e a cidade Esta empresa passa a delimitar os espagos da cidade, definindo, direta e indiretamente,

as dreas do porto e as dreas que competem a urbe.

Embora alguns apontem essa cisdo como uma fragmentacdo espacial entre o porto e a
cidade, ndo a apreendemos dessa forma. A despeito da criacdo de obstaculos concretos de
demarcacdo entre os espagos de ambos (instalagdes portudrias, armazéns, muradas, etc.), o porto
ndo se encontra “sitiado”, pois grande parte dos negdcios portudrios necessita da cidade para

efetivar-se, e por ela circulam.
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Apesar de cisdes na relagdo porto/cidade, Salles ressalta que a dindmica sécio-econdmica

que o porto e suas atividades de suporte imprimem, até os anos 1950

[...] traduziu-se na consolidacio de uma d4rea comercial cafeeira, no
assentamento dos trabalhadores do cais, na implantagcdo de plantas industriais e
no atendimento de infra-estrutura (saneamento, energia elétrica) cujo nivel de
entrosamento com as questdes urbanas resultou em beneficio para a populacio
em geral. (SALES, 1999 p.136).

Se a cidade, em grande parte, reclama pela perda da frente maritima, ocupada pelas
instalagdes portudrias no cais, devido a expansdo linear do porto a beira-mar, os planos de
ordenamento fisico de Santos pouco fizeram no sentido de minimizar o conflito. Este fato

também foi observado por Sales na seguinte citagdo:

Ao se examinar o papel de planos de ordenacdo fisica de Santos, deve-se
destacar que, ano menos desde os anos 50, suas normativas deram suporte a
super-ocupacdo das 4dreas mais valorizadas (orla) ao mesmo tempo que
permitiram a instalagdo de wusos (principalmente retroportudrios) ndo
compativeis com a estrutura urbana. Neste sentido, referéncias a um maior
controle urbanistico do porto (submetido somente a legislacdo federal), ou
mesmo da incidéncia de seus ‘“efeitos” na estrutura urbana, sdo quase
invariavelmente timidas quando ndo existentes. O “territério federal” sempre se
impds como territdrio extra-urbano (1999, p.140)

Com base nos modelos de evolug@o da relacdo porto/cidade destacados, a fase seguinte,
de nossa andlise, diz respeito a forte especializacdo produtiva das atividades portudrias e a

expansao do porto por dreas além do territério urbano.

Na primeira metade do século XX, o cendrio mundial € marcado por crises econdmicas e
politicas (Crise da Bolsa de Nova lorque e a Segunda Guerra Mundial) pouco favordveis a

movimentacdo de importacdo e exportacdo. Contudo, o porto de Santos se mantém até a década
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de 1950, como porto exportador e importador de produtos primdrios e o perfil econdomico da

cidade pouco se altera.

A partir de 1950, a relacdo porto/cidade em Santos sofrerd os impactos de mudangas
significativas que estdo em curso no mundo. Os avangos no setor de navegacdo maritima, o
advento da conteinerizagd@o e a intensificagdo do comércio internacional provocard uma onda de

transformacdes no porto de Santos.

Com a expansdo do café, a populacdo urbana de Santos se eleva, atraindo um grande
nimero de imigrantes europeus, especialmente, italianos, portugueses e espanhdis. A cidade

passa, também, a ser palco de uma série de greves dos trabalhadores do porto.

No periodo compreendido entre 1930 e 1944, as atividades de constru¢do no porto foram
intensas, mas a linha acostavel nao foi ampliada. Com o crescimento do volume de mercadorias a
serem escoadas e o cais acostdvel restringido, do centro da cidade até a regido dos Outeirinhos,
comeca a ocorrer o congestionamento de navios no estudrio. No final da década de 1956, o cais
acostdvel atinge a extensao de 6.259 metros, incluindo a Ilha do Barnabé na década de 1930 para

a instalacdo de tanques de combustiveis liquidos e a granel.

A partir de 1950 as condi¢des econdmicas e politicas vigentes no pais irdo “impulsionar a
relacdo porto-cidade para outro campo” (GONCALVES; NUNES, 2008 p.49). Embora

continuasse condicionando em grande parte a economia regional, surgem dois novos eixos de
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desenvolvimento na Baixada Santista: o parque industrial de Cubatdo e as atividades de turismo e

lazer. (GONCALVES; NUNES, 2008).

Além disso, a partir da década de 1960, as inovagdes tecnoldgicas no setor portudrio e
maritimo, sobretudo os contéineres, chegam ao porto. A relacdo entre o porto e a cidade torna-se

mais dificil, pois o porto necessita de espaco para expandir-se diante das inovagdes em curso.

O advento da conteinerizagdo no pais, em 1965, provocard uma série de problemas para
Santos. A cidade comeca a sofrer com o congestionamento de caminhdes e contéineres em suas
principais artérias de circulagdo urbana. O porto, limitado espacialmente, passa a demandar

outras dreas para o seu desenvolvimento.

Com o aumento do fluxo de contéineres no porto, fica evidente a necessidade de
ampliacdo da drea retroportudria para dar suporte ao armazenamento das cargas conteinerizadas.
O cais € expandido e chega a 7034 metros. O porto € acrescido de novos objetos: aparelhagem
para movimentagdo e manuseio de contéineres, silos, armazéns, etc. O dinamismo espacial do

porto nesse contexto € cada vez maior e mais autbnomo em relacdo a cidade.

De 1950 a 1970, o impulso dado a industrializacdo na regidao do ABC e em Cubatio,
“transforma o Porto de Santos num dos elos de producdo paulista e nacional” (GONCALVES;
NUNES, 2008, p.63). Isso ird exigir novas formas de gestao, elevados investimentos e amplia¢do
da capacidade operacional de suas instalagdes. A pouca abertura politica nesse periodo contribuiu

para “isolamento” do porto em temos fisicos e politicos.
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O cendrio da relagdo porto/cidade na década de 1980 € de extremo conflito. O porto de
Santos assume um cardter cada vez mais técnico e especializado, passando a depender do
desempenho econdmico dos grandes complexos industriais e das grandes empresas de navegacao.

Além disso, passa a ndo jogar mais um papel primdrio na economia da cidade.

Nas décadas que se seguem, o divoércio entre a cidade e o porto de Santos é consumado.
Os modelos institucionais que regem o porto e a cidade de Santos sdo compostos por sujeitos
sociais que, ao longo da evolugdo da relagdo porto/cidade se ignoraram em funcdo de prioridades
inconcilidveis (o porto regulado pela Unido e pela Autoridade Portudria; a cidade, pelo poder

publico municipal).

Nos ultimos anos, apesar da incongruéncia institucional, tanto o poder municipal quanto
as autoridades que regem o porto de Santos, vém dialogando e apresentando propostas e

estratégias de acdo conjunta, buscando um novo entrosamento entre o porto e a cidade.

No entanto, o caminho para a efetivacdo de alguns projetos apresentados terd que vencer

muitos obstdculos politicos, econdmicos e ambientais, que atingem tanto o porto quanto a cidade.

A evolugdo da relacdo porto/cidade em Santos pode ser sintetizada no modelo, a seguir,

(Quadro 5), elaborado com base na proposta metodoldgica de Hoyle (1989).
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Quadro 5 - Sintese das etapas de evolucdo da relagdo porto/cidade em Santos

®

1 - Unidade urbano-portuario
( Século XVI até o inicio do Século XIX)

:] . 2 - Crescimento e distanciamento urbano-portuario
(Segunda metade do Século XIX até inicio do século XX

: I 3 - Divércio urbano-portuario

(A partir da década de 1960 até os dias de hoje)

Futuro da relaciao porto-cidade em Santos?

J @

4 — Reaproximacao e integracio urbano-portuario

O ®

Cidade Porto

Organizado por: Ronaldo S. Ornelas (2008)

O esquema acima pode ser sintetizado da seguinte maneira:

Etapa 1 — Nesta etapa, inicialmente o porto e a cidade constituem um conjunto unico de
relacdes em simbiose; tanto as instalacdes urbano-portudrias sdo muito rudimentares como o

contingente populacional nio € tdo expressivo. A cidade € alimentada e animada pela atividade

portudria.
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Etapa 2 - A intensa expansdo comercialL do estado de Sdo Paulo, possibilita a expansao
da cidade e do porto. Objetos s@o incorporados ao tecido urbano e ao porto. O desenvolvimento
da lavoura cafeeira impulsiona um vertiginoso desenvolvimento da cidade e do porto; sdo
necessdrias reformas urgentes no porto e na cidade insalubre, acometida por vérias epidemias; a
constru¢cdo do porto organizado e da ferrovia Sdo Paulo Railway transformam a face urbana da
cidade; o porto ganha formas de gestdo e contornos espaciais estranhos a cidade — a elite cafeeira
paulista e a Companhia das Docas de Santos impulsionam o desenvolvimento do porto,
provocando descontentamento com o poder municipal — Porto e Cidade estdo inseridos num jogo

de a¢des conflitantes e comeca a ocorrer um afrouxamento da relacio existente entre eles.

Etapa 3 — Nesta etapa, a relacdo entre o porto e a cidade é fortemente agravada por
conjunturas politicas e econOmicas gestadas em escala global; a crescente industrializacdo e as
inovacoes tecnoldgicas desenvolvidas pelo setor portudrio e maritimo exigem do porto uma nova
aparelhagem e novas instalagcdes portudrias; o porto atendendo aos ditames de 16gicas globais vai
assumindo um cardter cada vez mais técnico e especializado e sofrendo os limites espaciais
diante da necessidade de expansdo; instalagdes portudrias comecam a ser edificadas, em areas
adjacentes, o porto de expande para fora da cidade, por sua vez, a cidade é obrigada a conviver
com os transtornos do porto moderno. A cidade e o porto se divorciam. Por volta do inicio deste
século, os gestores da cidade e do porto comecam a elaborar propostas e projetos, na tentativa de

restabelecer, de modo mais efetivo, a relag@o entre o porto e a cidade.

A Etapa 4 diz respeito ao futuro do porto e da cidade, sendo impossivel de ser prevista.
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A relag@o entre o porto e a cidade, principalmente, nas ultimas décadas deste século, tem
sido muito dificil e, por vezes, marcada pelo conflito. Algumas evidéncias deste fato foram
registradas pelas fontes bibliogréaficas que consultamos e outras pela investigacdo que realizamos

em Santos. (Figuras 33, 34, 35, 36, 37, 38,39):

(empilhamento de cargas em espacos da cidade na década de 1980)
Fonte: A Tribuna (1980). Disponivel em:< http://www.novomilenio.inf.br/> Acesso em: out., 2007.
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Figura 34 - Expansao do porto pela Ponta da Praia, em Santos e no Guaruja na década

de 1980. Fonte: A Tribuna (2005). Disponivel em: <http://www.novomilenio.inf.br/>.
Acesso em: out. 2007.
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Figuras 35 e 36 — Pétios de Contéineres na area urbana

Figuras 35
Fonte: Ronaldo dos S. Ornelas (2007)

Figura 36

Fonte: Portogente. Disponivel em: <http://www.portogente.com.b>.Acesso em : fev.2008

Figura 37 — Movimentacdo de Contéineres proximos a via publica
Fonte: Portogente.Disponivel em: <http://www.portogente.com.br> Acesso em: fev. 2008
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Figura 38 — Congestionamento na malha vidria santista
Fonte: Anais do Sinap (2005) Disponivel em: http://www.unisantos.br/mestrado/gestao/sinap2005/PDF/LSC_08.pdf
Acesso em: mar., 2008.

Figura 39 — Um transtéiner compondo o cendrio
de uma area residencial da cidade
Fonte: Ronaldo S Ornelas (2007)
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Figura 40 — Movimentagao de carros, caminhdes e trem na regidao do Valongo
Fonte: Ronaldo S. Ornelas (2007)

A intensa especializagdo do porto, sobretudo com a movimentacdo de cont€ineres,
acarretou inimeros problemas que vao desde a disputa por espagos entre o porto e a cidade aos

transtornos urbanos provocados pela movimentacao de cargas, congestionando a malha vidria.
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Projetos para o Porto e para a Cidade

Alguns dos desdobramentos da Lei de Modernizacao dos Portos permitiram a elaboragao,
de alguns projetos para o porto e para a cidade de Santos. Dentre estes projetos vamos destacar o
Projeto Avenidas Perimetrais, elaborada pela Companhia Docas do Estado de Sao Paulo, e
Projeto Complexo Turistico, Ndautico e Empresarial Marina Porto de Santos (Anexo), elaborado

pela Prefeitura Municipal de Santos.

1 Projeto Avenidas Perimetrais

De acordo com o Plano de Desenvolvimento € Zoneamento do Porto de Santos, elaborado
pela Companhia Docas do Estado de Sao Paulo em 2006, o projeto de infra-estrutura terrestre
Avenidas Perimetrais (Figura 41), tem como funcdo primordial, “o atendimento do volume de
trafego no porto em apoio a logistica mar-terra com objetivo de manter o atrativo comercial de

Santos”.

O projeto prevé a construg@o de duas grandes avenidas: a Avenida Perimetral da margem
esquerda do porto, com 9,2 quildmetros quadrados em Santos, e a Avenida Perimetral da Margem
direita do porto, com 5 quildometros no Guarujd. O empreendimento prevé a ordenacdo do trinsito
nos arredores do porto, segregando o trafego ferrovidrio e rodovidrio em direcdo ao terminal
portudrio e organizando o acesso ao porto. O orcamento previsto para a construcdo das
perimetrais estd estimado em 85 milhdes de ddlares (SECRETARIA ESPECIAL DE PORTOS,

2008).
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Fiura 41 — Avenidas Perimetrais Santos/Guajé

Fonte: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=384418. Acesso em : out.2008
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A Secretaria Especial de Portos afirma que as avenidas perimetrais vao solucionar os
problemas existentes quanto ao transito local, provocado pelo impacto do transporte pesado de
cargas que passa pelos municipios de Santos e Guarujd, agravado pelos cruzamentos com 0s
ramais ferrovidrios. De certa forma, essas avenidas poderdo, a0 menos, minimizar os impactos

causados pelos freqiientes congestionamentos da malha vidria de Santos.

A Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo obteve em Abril de 2008, o Licenciamento
Ambiental, expedido pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais

Renovéveis (IBAMA), sendo que as obras da avenida perimetral da margem esquerda ja estdo em

execucdo (Fig.42) (CODESP, 2008).

Figura 42 — Obras de constru¢ao da Avenida Perimetral (margem esquerda).
Fonte: CODESP. Disponivel em: <http://www.portodesantos.com.>Acesso em: out.2008



124

2 Projeto Complexo Turistico, Nautico e Empresarial Marina Porto de Santos

Integrado ao Programa Alegra Centro, da Prefeitura Municipal de Santos, que visa
revitalizar a drea central da cidade, o Complexo Turistico, Nautico e Empresarial Marina Porto de
Santos prevé a recuperacdo de um longo trecho desativado de cais, que compreende os armazéns
1 a 8 (Figura 43), de propriedade da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo, no bairro do

Valongo.

O projeto € uma iniciativa da Prefeitura Municipal de Santos e conta com o aval da
Secretaria Especial de Portos e integra-se a proposta de revitalizacio mencionada no Plano de
Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos, elaborado pela Companhia das Docas do

Estado de Sao Paulo.

Figura 43 — Armazéns desativados na histérica regido Portudria do Valongo.
Fonte: Ronaldo S. Ornelas (2007)
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Os processos de revitalizacdo para usos urbanos de espacos portudrios obsoletos sdao
conseqiiéncia das mudancas técnicas nos sistemas de transportes. Essas mudancas dizem respeito,
sobretudo, ao surgimento de navios de grandes dimensdes e mais rdpidos para o transporte de
mercadorias, a conteineriza¢do, e os sistemas cada vez mais eficazes de carga e descarga nos
portos. A adequagdo dos portos a essas mudangas técnicas, “deixam obsoletos amplos espagos
portudrios com diferentes graus de centralidade e que, portanto, adquirem um grande valor

econdmico e urbanistico para outros usos” (LLOVERA, 1999).

A literatura existente a respeito das reformas portudrias em &areas obsoletas dos portos
revela que elas vao se estabelecendo, pouco a pouco, com base em estudos, investigagcdes e
experiéncias de projetos pioneiros iniciados nos anos de 1950. As experi€ncias pioneiras de
reconversdo dos waterfronts (fronte maritima) se dao, principalmente, nas cidades portudrias
norte-americanas de Baltimore, Boston, Sdo Francisco e, em Vancouver, no Canada. Essas
experiéncias, “possuem um peso determinante, criando um modelo referencial dificil de evitar”

(BUSQUETS apud DEL RIO, 2001).

As novas estratégias de competitividade, inerentes ao processo de globalizacio,
“ . L . . .
apoderam-se das dreas portudrias e waterfronts como os locais perfeitos para espetdculos
medidticos ou eventos ocasionais, que também lucram com a sua centralidade e acessibilidade”

(DEL RIO, 2001).
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Essas possibilidades, muitas vezes, acabam sendo aproveitadas pelas cidades tanto como
justificativa para as grandes reconversdes como também para “alavancar o seu planejamento
estratégico por meio de exposi¢des mundiais, olimpiadas, feiras internacionais, etc.” (DEL RIO,

2001).

Questdes referentes a revitalizacdo de dreas centrais de varias cidades surgem como forte
tendéncia mundial e tém provocado a ‘“espetacularizacdo” das cidades. Tendéncia essa que busca
“construir uma imagem ‘nova’ para as cidades contemporaneas que lhe garantam um lugar na

nova geopolitica das redes internacionais” (JEUDY, 2005).

De acordo com o programa de revitaliza¢do proposto pela prefeitura santista, inicialmente
a revitaliza¢do dos armazéns 1 ao 8 do cais do porto, proporcionard a populacdo do municipio um
resgate da sua identidade portudria € um contato mais direto com o estudrio. A prefeitura
municipal de Santos tem pautado sua intencdo de integrar o porto a cidade (Figuras 44 e 45) via
este “megaprojeto”. Porém, se a desejada reaproximacao porto/cidade depender exclusivamente

deste projeto, porto e cidade continuardo “divorciados”.

|
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Figura 44— Revitaliza¢do do Valongo -Integraciao Porto/Cidade
Fonte: Disponivel em:< http://guiadolitoral.uol.com.br> Acesso em: jun.2008.
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Figura 45 — Interface porto/cidade na regido portudria do Valongo.
Fonte: Didrio Oficial de Santos (2008). Disponivel em:<http://www.santos.sp.gov. Acesso em: jun.2008

Para colocar em a¢@o o seu programa de revitalizacao na regido do Valongo, a prefeitura
municipal de Santos ainda aguarda a cessdo dos armazéns, de posse da Companhia Docas do

Estado de Sao Paulo.

Quanto a ado¢do de “modelos” de revitalizacdo urbano-portudria, adverte o arquiteto
portugués Nuno Portas, em um artigo intitulado “As politicas de reforco das centralidades”
(ASSOCIACAO VIVA O CENTRO, 2002), quanto aos modelos de revitalizacdo urbana “‘é
preciso cautela na ado¢do dos mesmos, pois eles carregam realidades muito particulares e

especificas do lugar onde foram implantados”.

Portanto, no caso de Santos, deve-se buscar um modelo proprio de revitalizagdo da area de
interface porto/cidade, que contextualize o empreendimento dentro da realidade social da cidade,
considerando suas caréncias ndo somente em relacdo a drea central ou especificamente ao seu

centro histérico, mas principalmente a articulagdo dessas dreas com o seu entorno.
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CONSIDERACOES FINAIS

A relagdo porto/cidade, em Santos, € produto de um processo histérico marcado por
periodos nos quais o porto passa por sucessivas “modernizagdes”, sobretudo a partir do século
XIX. A andlise indica que antes desse periodo, essa relacdo foi marcada por uma maior

imbricagdo e harmonia.

A partir do século XIX, quando sdo exigidas do porto melhores condi¢des estruturais e
organizacionais para escoar a crescente producdo de café no interior paulista, acentuam-se os
conflitos entre porto e cidade. De fato € a expansao da producgdo cafeeira no oeste paulista que
norteia os novos rumos do porto e da cidade santista e passa a condicionar a criacdo de novas

normas, novos objetos e novas agdes para o porto e para a cidade.

A moderniza¢do do porto empreendida pela Companhia Docas de Santos no final do
século XIX eleva o porto a condi¢do de porto organizado. O porto comeca a delimitar seu
territorio, gerando conflitos entre empresdrios dos trapiches e Companhia Docas de Santos. Além
disso, o porto comeca a impor a cidade um novo (re)ordenamento espacial pautado no paradigma
de saneamento e higieniza¢do urbana. A cidade também se moderniza, pois suas vestes coloniais

eram incompativeis com o modelo de cidade imposto pelo capitalismo.

Das inumeras transformagdes pelas quais passam o porto e a cidade no século XIX, uma
delas marca, profundamente, a unidade porto/cidade: a concessdo da exploracdo do porto

organizado, pelo governo federal, a Companhia Docas de Santos. A transferéncia do porto
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publico para o capital privado retira o municipio santista das decisdes portudrias, produzindo a

mais importante fragmentacdo entre o porto e a cidade santista, experimentada até entao.

Ap6s a Segunda Guerra Mundial, essa fragmentag@o vai se alargando, quando uma nova
fase de modernizagdes é imposta ao porto organizado. Na década de 1960, o advento da
conteinerizacdo, bem como as inovacdes operadas no setor de transporte maritimo, possibilitando
0 aumento no tamanho dos navios, com maiores calados, ird exigir dos portos novos aportes
tecnoldgicos para movimentacao de contéineres e terminais especializados. A disputa por espaco
entre o porto e a cidade € acirrada nesse periodo. Restrito a uma faixa de cais que ia do centro da
cidade até as proximidades da regido portudria santista denominada Outerinhos, o porto, restrito

pela expansdo urbana inicia um avanco em dire¢do a dreas distantes do centro da cidade.

A movimentagdo de cargas no porto moderno € crescente € o volume de veiculos que as
transportam, também, o que impacta diretamente a malha vidria da cidade, provocando
congestionamentos e transtornos a populagcdo urbana. O confronto entre porto e cidade continua.
O porto vai deixando de jogar um papel primdrio na economia da cidade, intensificando ainda
mais o distanciamento entre eles. A cidade, por sua vez, empenha-se em criar condi¢des para a
expansdo da atividade turistica, que desponta na Baixada Santista. A cidade vé, todavia, sua

beira-mar, em grande parte utilizada pelas atividades portudrias.
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A industrializacao, sobretudo em Sao Paulo e em Cubatio, intensifica a movimenta¢do do
porto de Santos, demandando maiores investimentos para sua amplia¢do, objetivando o aumento

da capacidade operacional do porto.

Com o fim da concessdo de exploragdo do porto pela Companhia das Docas de Santos,
entra em cena a Companhia das Docas do Estado de Sao Paulo, que passa a operar o porto. A
ingeréncia continua afetando a relagdo porto/cidade: o porto sob controle do governo federal e da
Autoridade Portudria, e a cidade sob o controle do poder municipal. A falta de didlogo entre

autoridade portudria e poder publico municipal pouco se altera.

A Lei de Modernizacdo dos Portos € implementada em 1993 e provoca profundas
mudancas organizacionais € administrativas no sistema portudrio do pais. A Lei cria novos
mecanismos de regulacdo do trabalho portudrio e coloca em pratica uma nova onda de
modernizagdes para o sistema portudrio nacional, atendendo aos ditames da economia

globalizada.

Ao criar o Conselho de Autoridade Portudria (CAP), a referida Lei abre um canal para o
didlogo entre porto e cidade, porém suas agdes ainda ndo se traduziram em um pleno
entrosamento entre o porto e a cidade de Santos. O Conselho de Autoridade Portudria de Santos
podera produzir efeitos positivos para o relacionamento entre o porto e a cidade santista. SO o

tempo, todavia, poderd revelar o resultado desse processo.
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A relagdo porto/cidade, em Santos, ainda € marcada por fraturas sdécio-espaciais.
Entretanto, os agentes sociais envolvidos nessa relacdo tém demonstrado certa flexibilidade ao
didlogo porto/cidade. Novos projetos estdo sendo gestados por esses agentes e alguns
contemplam uma reaproximacdo entre o porto e cidade. No entanto, a dimensdo e a
complexidade desses projetos os tornam, por hora, uma fabula. Qualquer a¢dao que contemple a
relacdo porto/cidade, em Santos, deve levar em conta que essa relagdo faz parte de um sistema

muito complexo e, portanto, exige um olhar cuidadoso sobre todas as dimensdes que ele integra.
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ANEXO

CD-ROM, com os seguintes arquivos:

1 — Lei n° 8.630/1993 — Lei de Modernizacao dos Portos
2 - Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos (PDZ/2006)

3 — Projeto Complexo Turistico, Ndutico e Empresarial Marina Porto de Santos
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