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RESUMO

Objetivo: Com alguma presenca na literatura sobre a dimenséo espacial do desenvolvimento, a problematica das
relagbes cidade-porto ganhou ainda mais interesse no marco da globalizagdo. Esta evoca, entre outros aspectos,
pulverizagdo internacional da producéo industrial e consequente intensificacdo dos fluxos comerciais nessa escala,
mobilizando e exigindo adaptacdes nas estruturas portuarias, de uma maneira geral. Como portos ndo operam em vVacuo
de interagbes nos territérios, e frequentemente “dialogam” com tecidos urbanos adjacentes ou aos quais se mostram
fortemente ligados, a dindmica da globalizac&do recoloca com vigor o assunto das relagdes cidade-porto. O presente
estudo se ocupa dessa questédo langando um olhar exploratério sobre o Municipio de Paranagué (PR) e suas instalagdes
portudrias, procurando observar as trajetorias paralelas — a rigor, uma Unica — da cidade e do porto.
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ABSTRACT

Objetive: The problem of city-port relations shows some presence in the literature on the spatial dimension of development
and has gained even more interest in the context of globalization. Indeed, globalization evokes international distribution of
industrial production and the consequent intensification of trade flows on this scale, meaning mobilization and adjustment
requirements in port structures. As ports do not operate in a vacuum of interactions in their territories, and often "dialogue"
with adjacent urban or regional environments, the dynamics of globalization forcefully calls attention to the subject of city-
port relations. The present study deals with this issue with an exploratory look at the Municipality of Paranagua (PR) and
its port facilities, trying to analyse the parallel trajectories — strictly speaking a single one — of the city and the port.
KEYWORDS: City-port relationship. Spatial dimension of development. Paranagua.
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1 INTRODUCAO

Dentre os fatos estilizados da globalizacdo contemporéanea figura o veloz
crescimento do comércio internacional. Nas ultimas décadas, avolumaram-se sobretudo os
fluxos de produtos intermediarios, mormente de pecas e componentes, refletindo uma
disseminada fragmentacdo produtiva entre paises. Isso significa caudalosa circulacao de
cargas por transporte maritimo e, por extensao, intensa mobilizacdo, com exigéncias
crescentes, das estruturas portuarias.

Essas estruturas néo prescindem de elementos situados nos seus entornos mais ou
menos imediatos, entre 0s quais sobressaem os ambientes urbanos. Ao mesmo tempo, as
cidades portuarias tendem a registrar nas suas trajetdrias uma incontornavel influéncia das
atividades ligadas ao embarque e desembarque de mercadorias. E de relagdes cidade-
porto que se trata na vinculada problematica, um assunto explorado, ao que parece, em
florescente literatura académica e técnica, em diversas latitudes.

O presente estudo focaliza esse tema com respeito a Paranagua, municipio do litoral
paranaense. Em costa salpicada de estruturas portuarias, na Regido Sul e na direcao
setentrional do litoral brasileiro, o Porto de Paranagua se destaca ndo so pela relativa
“precocidade” das condigbes para embarque/desembarque, mas também pelo seu papel
na entrada em grandes volumes de itens importantes para setores de atividades de varios
locais do pais, como se observa com os fertilizantes. De outra parte, € impossivel até
mesmo falar na cidade de Paranagué sem referir ao porto, tal a imbricacéo entre ambos ao
longo do tempo.

Primeiro discorre-se brevemente sobre a tematica das rela¢des cidade-porto, de uma
maneira ampla. Depois se dirige a atenc¢ao para o percurso historico de Paranagua — quer
da cidade, quer do porto — realcando o entrelacamento. Em seguida fala-se das relagdes
cidade-porto em Paranagua no periodo atual, salientando a questdo das mudancas

urbanas.
2 CIDADES E PORTOS: ASPECTOS DO DEBATE

Desde que o homem dominou a movimentacdo em meio aquatico, portos (ou
condicBes para embarque e desembarque) passaram a vincar a paisagem em diversos

lugares. Talvez em todos os casos, por razbes quase evidentes, tais equipamentos
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formaram conjuntos com nucleos urbanos, como observado em diferentes periodos
histéricos. Em varias experiéncias, portos e seus entornos percorreram trajetérias de maior
ou menor entrelacamento por conta de mudancas produtivas, tecnoldgicas e
organizacionais, conforme Hoyle (1989). Isso permite assinalar que as interacdes entre
ambos constituem, em si, assunto de plena relevancia para quem se interessa pela
dimenséo espacial do desenvolvimento.

Na globalizagdo contemporanea, o papel dos portos se magnificou. Muitos deles, em
todo o planeta, tornaram-se estruturas centrais de uma imensa teia logistica que integra
processos produtivos articulados em cadeias globais, no sentido, por exemplo, de Gereffi e
Korzeniewicz (1994). Essa situacao representaria o apice de um percurso trilhado desde
meados do século 20, pelo menos, quando ambientes portuarios em diversos paises
comecaram a registrar a crescente presenca de atividades industriais, armazéns e
estaleiros.

Mais recentemente, o transporte maritimo logrou aprimoramentos para lidar com as
ampliadas exigéncias, e, a reboque ou como parte disso, as estruturas portudrias passaram
a exibir mudancas em direcdo a uma maior eficiéncia e a menores custos de operacao. Faz
parte desse movimento o papel crescentemente ampliado da tecnologia na producéo e no
comeércio, com maior automacédo da producdao e informatizacao dos processos, indo de par
com a forte expanséo do uso de contéineres no transporte internacional. Ora, a historica
simbiose entre cidade e porto significa, nesse contexto, importantes repercussées nos
tecidos urbanos, como indicado no conjunto de estudos organizado por Cocco e Silva
(1999).

De fato, a dinamica da globalizacdo imp&e a criagdo ou o aprimoramento efetivo de
infraestruturas como portos, aeroportos e redes para informacbes técnicas sobre a
circulacdo das mercadorias, com inexoravel repercussdo nos entornos. As cidades séo
parte importante nesses processos, devido a localizacdo e a necessidade dos portos em
mao de obra para as diversas operacgdes. Isso é tanto mais verdade, como destaca Llovera
(1999), em razéo do proprio desenvolvimento do transporte de mercadorias: 0 mencionado
crescimento do uso de contéineres impulsionou o transporte multimodal e, nas areas dos
portos, provocou ampliagdo das fungbes tanto comerciais quanto industriais, com
instalacao de refinarias e unidades de processamento, por exemplo. A rigor, € amplo o
leque de préticas, abrangendo organizacdo do transporte, armazenagem, distribuicdo e
logistica de movimentos em nivel internacional, nacional e local. Dai a ampliada demanda

de area, em terra ou no mar, que 0s portos passaram a representar (HOYLE, 1989).
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As cidades envolvidas tém sido inapelavelmente afetadas (SOUSA, 2004). As
interacbes sO6 fazem crescer, jA que as atividades portuarias influenciam, direta ou
indiretamente, a economia do territério, pelos empregos gerados localmente e no hinterland
ou pela presenca de industrias e servicos de apoio e complementares instalados nas
proximidades. Assim, os reflexos se irradiam, geografica e setorialmente. O motivo é que
sdo atingidas realidades muito além do proprio porto e mesmo da cidade, e também que o
possivel aumento tanto da renda local como das exigéncias de qualificacdo profissional
ressoam em termos educacionais e, mais amplamente, sociais. Assim, como destacam
Monié e Vidal (2006), a eficiéncia e a dindmica de um porto ndo se limitam aos problemas
de instalacdes e de capacidade dos navios; envolvem, talvez sobretudo, o entorno.

Mas constitui regra a variedade das situacdes, desautorizando a generalizagdo. Com
efeito, “A natureza e a intensidade das rela¢gbes nas cidades portuarias sado influenciadas
pelo contexto regional/nacional especifico onde estdo inseridas e pelos valores associados
a comunidade local.” (MONIE; VASCONCELOS, 2012, p. 3).

Seja como for, uma questdo central envolve buscar interacbes e
complementaridades entre as atividades portuarias e a cidade que se revelem efetivas e
proficuas em as esferas. Para os portos, trata-se de projecdo importante, que afeta a
propria capacidade de concorrer no mercado portuario: corredores de transporte e polos
logisticos podem surgir no bojo de uma distribuicdo interior de funcbes que rime com
regionalizacao; isso representa uma nova etapa no desenvolvimento portuario, segundo
Notteboom e Rodrigue (2005). Para as cidades implicadas, politicas publicas exercitam
concepcdes proativas sobre o papel do territério nas quais se valorizam as
complementaridades entre porto e cidade (MONIE, 2011).

No Brasil, o tema das relacfes cidade-porto chama a atencédo ha décadas, como
ilustrado pelo estudo de Magalhaes (1969) sobre hinterlands portuarios no pais. Em terras
brasileiras, como em outros territérios (especialmente nos continentes americano e
africano), os portos representaram, historicamente, areas de concentragdo de materiais
extraidos e drenados do interior, e posteriormente enviados as economias metropolitanas,
em configuragbes espaciais que Corréa (1991) chamou de dendriticas. Embarque e
desembarque de colonos, escravos e mercadorias marcavam o cotidiano de tais estruturas,
fazendo dos portos equipamentos estratégicos no crescimento de cidades e regides.

O final do século 19 e o comeco do século 20 assistiram ao inicio do processo de
organizacdo e modernizacgéo dos portos no Brasil, conforme Ribeiro e Siqueira (2012). Isso

ocorreu principalmente no sudeste, de forma articulada a expansao da economia cafeeira,
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a construcado de ferrovias e a aceleracdo do crescimento urbano. Na incontornavel
reorganizacdo dos espacos urbanos, em varias cidades a articulagdo entre instalacfes
portuarias e tecidos citadinos em expansao fez emergirem relacdes cidade-porto de maior
intensidade, mais vigorosas. Adentrou-se periodo de “ciclos econdmicos” dos portos
brasileiros, pelos avancos enfeixados na passagem da fase primario-exportadora para a
urbano-industrial na economia do pais.

Na trajetodria institucional percorrida desde entéo, foi criada em 1975 a Empresa de
Portos do Brasil (PORTOBRAS), para administrar e planejar de forma centralizada o
sistema portuario nacional. Em 1993 surgiu a Lei de Modernizacdo dos Portos (BRASIL,
1993), provocando grandes mudancas no setor pelo estimulo a participacdo ativa da
iniciativa privada. Isso resultou em maiores investimentos e em avango na recuperacao e
no desenvolvimento do sistema, em contraste com o estrangulamento ligado a escassez
de gastos com infraestruturas imposta pelas dificuldades do setor publico. Os investimentos
incidiram ndo somente nas atividades portuarias, mas também nos entornos (ZEFERINO,
2016). O aparato legal ainda viu surgir, em 2013, o Decreto n° 8.033, para regular a
exploracdo dos portos e instalaces portuarias (BRASIL, 2013), e em 2017, o Decreto n°
9.048, que modificou dispositivos do anterior (BRASIL, 2017).

A problematica das relacbes cidade-porto transcende a questdo do aumento da
capacidade portuaria e do atendimento as necessidades das cadeias globais de valor. E
importante também considerar como se dao os avancos e indagar se as iniciativas
encorajadas estimulam, de fato, o desenvolvimento urbano e regional. Quer dizer, deve-se
interrogar sobre o quanto as intervencdes logram alcar 0os portos a novos patamares de
atuacdo, mas é preciso também olhar para as cidades, procurando discernir se o

desenvolvimento portuario acontece com estas, e ndo as suas custas.

3 PARANAGUA: ENTRELACAMENTO DA CIDADE COM O PORTO AO
LONGO DA HISTORIA

Na primeira subsecdo perscruta-se a historia “longa” de Paranagua e de suas
instalacdes portuarias. Depois séo realcadas questdes mais contemporaneas de ambos,

guer dizer, da cidade e do porto.

3.1 Primdérdios, ciclos e reflexos das atividades portuérias
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Paranagua dista cerca de 94 km da capital paranaense (Figura 1), e se localiza em
litoral bastante sinuoso, com ilhas, baias e grandes entradas de mar. Esse perfil marca
sobretudo sua porcéo norte, onde estédo, além de Paranagud, também Antonina, Morretes

e Guaraquecaba, por exemplo (Figura 2).

Figura 1 — Estado do Parand: localizacdo do Municipio de Paranagua

:

Fonte: Paranagua (S.d.)

Fonte: Mapa do litoral do Parana (S.d.)

Com base em autores como Morgenstern (1985) e Westphalen (1998), cujos
estudos escoram as consideracdes de cunho histérico a seguir, cabe assinalar que a ilha
da Cotinga abrigou os primeiros movimentos de povoacdo na area de Paranagua, em
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meados do século 16. Em local habitado por indios carijés, esse processo ressoou o inicio
da exploracédo de ouro no Brasil, passando Paranagua a atrair atencao pelo descobrimento
do minério no local. Mas 0 ouro mostrou-se escasso, e 0s mineradores se deslocaram para
Cuiaba, para as minas de Cataguases.

O surgimento das primeiras instalacbes com fins portuarios ocorreu nos anos 1570,
guando os povoadores, até entdo restritos aquela ilha, foram para o continente e erigiram
um povoado. Décadas mais tarde, entre 1640 e 1650, comecgou o0 processo de formagéo da
cidade. Em 1646, pela ja reconhecida importancia do (intitulado) Porto de Nossa Senhora
do Rosario, foi erguido um pelourinho como simbolo da autoridade do rei de Portugal. Dois
anos depois, Paranagua ganhou a condicdo de vila; em 1660, devido ao crescimento,
tornou-se sede de capitania.

Os moradores criavam gado nos campos de Curitiba, a trés dias de viagem. Mas a
subsisténcia, no litoral e no primeiro planalto (em Curitiba), se baseava também em
agricultura, pesca e artesanato. Ou seja, a praia e o porto articulavam as atividades da
regido, inclusive ligando-a ao mundo exterior, o que se amplificou com a permissao do rei
portugués, em abril de 1722, a préatica de comércio no local. Embora durante o século 18
as respectivas atividades tenham se limitado as pequenas permutas com os barcos que
chegavam, a concessao real fez pessoas da vila se envolverem em suprimentos ao sul do
Brasil e até a Colénia do Sacramento, as margens do Rio da Prata. Assim, o comércio
maritimo cresceu localmente, intensificando o uso do ancoradouro e magnetizando a
populacdo em torno da construcdo naval e das praticas maritimas.

De todo modo, por volta do final do século 18 a situacdo desse comércio estava
longe de entusiasmar. Farinha, arroz, madeira e algumas pecas eram 0s Unicos itens
exportados, e, ainda assim, em quantidades limitadas. De fato, Paranagua mantinha em
1798 relacbes comerciais com Santos, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Bahia e Santa Catarina,
mas seu porto seguia apresentando um fraco movimento, além de ndo receber muitas
embarcacoes. Isso certamente espelhava uma localizagéo ndo coincidente com as grandes
rotas comerciais do Atlantico, dificultando, por consequéncia, um maior destaque da area
na economia colonial.

Entendia-se que eram dois o0s principais obstaculos mais imediatos: falta de capital
para investimentos e pobreza da maioria da populacdo. Assim, lograr um adequado
aparelhamento do porto, além de lidar com a baixa profundidade e o assoreamento,
representava objetivo irrefutdvel na segunda metade do século 19. As razdes estavam

longe de ser fortuitas, pois as mercadorias eram descarregadas em estruturas frageis, como
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barcacas, e levadas as proximidades dos armazéns para descarga. A precariedade exigia
maior intensidade de trabalho e onerava o comércio.

Dai que em 1872, trinta anos apo0s Paranagua galgar o status de municipio,
escolheu-se local para construir um novo porto, seguido de solicitagdo, com permissao, ao
governo imperial. A construcdo da estrada de ferro entre o litoral e o planalto, tendo
Paranagua como referéncia, foi iniciada em 1880. Em 1900, o nucleo urbano registrava 32
guarteirdes e uma populacdo de 8.000 habitantes; duas ruas comerciais, bastante
movimentadas nos dias Uteis e usadas para recreacao nos finais de semana, marcavam a
paisagem (PDDI PARANAGUA, 2007). J& no inicio do século 20, o Porto de Paranaguéa
conectava-se a outros locais do litoral e ao planalto, por estrada em condi¢cdes precéarias
até Morretes, e desta até Curitiba pela estrada de ferro e pela Estrada da Graciosa.

Varios impasses fizeram com que a assinatura do contrato para construir o novo cais
s6 ocorresse em fevereiro de 1933, e em marco de 1935 deu-se a inauguracao oficial do
gue se chamou Porto Dom Pedro II. A estrutura revelou-se importante nos varios ciclos que
pontuaram o percurso econdmico do Parana. Simetricamente, tais ciclos repercutiram na
trajetéria econbmica da cidade e da regiéo.

Foi assim no ciclo da erva mate, quando comerciantes paranaenses entraram com
forca no importante mercado de Buenos Aires, ja no comeco do século 19. Paranagua,
além de Curitiba, passou a atrair profissionais com a qualificacdo necessaria ao adequado
processamento e comercializacdo dessa mercadoria (OLIVEIRA, 2000). Vantagens
naturais, como abundancia de plantas e facilidade de extracéo, fizeram o local experimentar
um crescente comércio de erva-mate, com grande parte da comunidade (empresarios,
familias) envolvendo-se no setor. E sugestivo que esse crescimento tenha nutrido pressdes
por emancipacao relativamente a Comarca de Séo Paulo: o pedido, de 1843, foi atendido
com a Lei n°® 704, de 29/08/1853, sendo constituida a Provincia do Parand em 19 de
dezembro daquele ano (MORGENSTERN, 1985).

A Guerra do Paraguai (1864-1870) reforcou o protagonismo paranaense na
exportacdo da erva. Foi importante a melhoria da qualidade, permitida pelos novos
processos antes implantados pela Provincia de Sado Paulo. Todavia, embora ainda
destacada nas exportacbes da Provincia do Parana, a erva mate sofria reducédo no seu
volume de vendas: a partir de 1914, seu espaco de maior proeminéncia na economia
paranaense foi progressivamente ocupado pela madeira e pelo café.

Pouco a pouco, a presenca da madeira cresceu nos armazéns portuarios, ao lado

da erva mate, a caminho da exportacdo. Na base figurou a qualidade do pinho paranaense,
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considerada superior a de concorrentes nos paises balticos e na América do Norte.
Proprietarios de serrarias paranaenses enviaram amostras de pinho serrado a mercados
nacionais e ao Rio da Prata, logrando aceitagcéo inclusive por seus menores precos. I1Sso
estimulou compras de maquinas na Inglaterra, na década de 1880, para ampliar a escala
da producdao, tendo a | Guerra Mundial impulsionado a economia madeireira local pela saida
do pinho europeu dos mercados da Bacia do Prata. Também o Brasil, grande importador
do pinho europeu, passou a comprar a madeira paranaense, fortalecendo o mercado
interno (LAVALLE, 1974).

Assim, embora a erva mate permanecesse em destaque nos movimentos do Porto
de Paranagua, ja em 1920 a producdo de madeira de pinho havia triplicado, com 174
serrarias em todo o Parand. Tal cenario encorajou a criacao de outras industrias voltadas
ao aproveitamento e a transformacdo da madeira (WESTPHALEN, 1998).

Todavia, a exportacdo madeireira declinou ap6s 1924, coincidindo com a retracao
dos negdcios da erva mate. Desse modo, a percebida oportunidade de enviar a mercados
europeus café produzido no Parana, por navegacéao direta desde Paranagud, representou
possibilidade, no longo prazo, de explorar novas possibilidades também para a madeira.
Mas a reducéo das exportacdes de erva mate e madeira acabou abrindo espaco para o
café, que ja nas primeiras décadas do século 20 originava rendas substanciais para a
economia paranaense. Assim, desde os anos 1940, “A crescente producgéo cafeeira [...]
suplantou em importancia a exportacdo da madeira, que por alguns anos havia liderado o
comeércio exterior paranaense. Apesar de continuar como produto destacado da economia
do Estado, a madeira n&do voltou a liderar a exportagdo paranaense.” (LAVALLE, 1974, p.
142). Merece realce que a expansao cafeeira fez o governo do Parana criar programa para
construir ferrovias e estradas ligando o norte do estado ao porto de Paranagua, objetivando
melhorar a comunicacao entre produtores e exportadores.

E certo que no cenario nacional o café enviado ao exterior por esse porto néo exibia
nameros muito expressivos. Em 1929, com a grande crise mundial, o volume exportado
pelo Estado do Parana representava apenas 2,1% da producdo brasileira. Contudo, os

reflexos em Paranagua eram consideraveis:

Devido a grande movimentagdo no porto proporcionada pelo café, [...] em
1925, a partir da autorizagdo das obras de dragagem e abertura do canal
barra-norte, dragagem do ancoradouro, construcdo da muralha do cais de
atracacdo e balizamento do canal de acesso, 0 antigo ancoradouro,
denominado Porto de Paranagua, comecgava realmente a se tornar um porto
comercial. (MACHADO, 2012, p. 4).
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O norte do Parana teve um importante papel na expansdo da economia cafeeira e,
por consequéncia, no aumento das exportacdes pelo Porto de Paranagua. Ao mesmo
tempo, o crescimento do café produziu rapida evolucdo demografica em cidades como
Londrina, Arapongas e lbipora, devido a qualidade das terras para agricultura (CANCIAN,
1974). Tanto quanto o estado (e o pais), Paranagua experimentou dinamizacdo desde o
periodo da erva mate até o ciclo do café: estradas foram construidas, o porto foi melhorado
em sintonia com o aumento das exportacdes nos diferentes ciclos econbmicos e a
populacdo se multiplicou, refletindo o reconhecimento da sua importancia para as
exportacdes brasileiras.

3.2 Dos anos 1930 ao final do século 20: estruturacéo, crescimento e

abertura comercial

As atividades dos referidos ciclos econbémicos se refletiram em Paranagua, pois,
entre outros motivos, as melhorias portuarias atrairam mao de obra. A dindmica urbana
acusou 0s movimentos dessa trajetéria. Em 1965 havia no local 12 estabelecimentos de
comércio atacadista, 72 empresas de prestacdo de servicos, 52 unidades industriais e
varias agéncias bancérias. O porto, que fora considerado o maior exportador de café do
mundo, atingiu 6 milhdes de sacas embarcadas. Ao declinio da importancia da economia
cafeeira, seguiu-se o ciclo da soja, produto com destaque até os dias atuais, desde o inicio
dos anos 1970 (PDDI PARANAGUA, 2007).

Com a abertura da economia brasileira na década de 1990, nhovamente se impds
uma reestruturacdo do porto, com vistas ao alinhamento aos padrfes internacionais de
comércio. Nessa mesma década, a movimentacao ultrapassou 21 milhdes de toneladas, e
as melhorias e adequactes efetuadas desde a inauguracédo fizeram as estruturas locais
atingirem a condicdo de importante porto graneleiro da América Latina. Foi decisivo o
estabelecimento de uma mais eficaz comunicacdo com o norte do estado, também
sintonizada com as necessidades de aprimoramento para que o porto acompanhasse as
mudancas do comeércio internacional; o mesmo vale para a constru¢do de uma estrada de
ferro entre o porto e o centro do estado, iniciada em 1949.

Como indicado, os reflexos na estrutura urbana de Paranagua tém amplamente a

ver com a atracdo de novos trabalhadores, conforme se intensificaram as atividades do
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porto e, no seu ciclo, evoluiu a economia cafeeira, que dinamizava a area. O crescimento
da populacdo impdés, especialmente, necessidades em termos de servicos publicos e
moradias. Efeito urbano forte derivou do deslocamento geogréfico do porto nos anos 1950.
A estrutura técnica dos negdcios portuarios nesse periodo gerava uma grande demanda de
mao de obra pouco qualificada, e a transferéncia do porto desde o centro original da cidade,
com aumento das instalacdes, intensificou o fluxo migratério e a ocupacao.

O ritmo da expansao urbana se manteve intenso de 1950 para 1960. O namero de
domicilios se multiplicou, pois muitas pessoas viam em Paranagua e no crescimento do seu
porto oportunidades em emprego e renda, mesmo que a reestruturacdo da atividade
portuaria em curso ndo gerasse empregos em grande quantidade, diferentemente do que
ocorrera em fases anteriores. Esse processo fez a administragdo municipal propor, na
década de 1960, varios projetos para melhorar a qualidade e a disposicédo dos espacos da
cidade, envolvendo aterro de areas em locais proximos ao porto, construcao de pracas,
abertura de avenidas e pavimentacdo de vias em bairros ocupados de forma irregular
(ABRAHAO, 2011).

Na década de 1970, a modernizacdo da agricultura e a diversificacdo da base
produtiva permitiram ao Parand registrar a agroindustria como setor mais dinamico da
economia estadual. A contraco da importancia do café, perfilou-se o grande destaque do
trigo e da soja (MIGLIORINI, 2006), um desempenho que ndo deixou de se refletir na
estruturas portuarias de Paranagua. De fato, avancou-se em modernizacao, objetivando
adequar o porto as demandas das exportacdes de graos.

Em nivel internacional, avancos tecnolégicos com repercussdes em automacao, de
uma parte, e as exigéncias genericamente assimiladas a globalizacdo, de outra, tornaram
as operacdes portuarias, em termos gerais, cada vez mais objeto de novos e crescentes
investimentos em logistica e em sistemas de pesagem e movimentacdo de cargas. Isso
modificou o perfil de varios portos, no sentido de uma maior competitividade. Portos
brasileiros trilharam esse caminho, e 0 de Paranagua néo foi exce¢do: sua posicado se
consolidou ndo s6 como porto especializado na exportacdo de gréos, mas igualmente com
caracteristicas multimodais, abrangendo o transporte de cargas igualmente por rodovias e
ferrovias.

Esse perfil foi atingido na adaptacdo as novas necessidades ocasionadas pelas
mudancas produtivas no Parana. Por exemplo, a expansdo da producgdo graneleira exigiu
importacdes de maquinas agricolas adequadas a esse tipo de plantio, bem como de

fertilizantes. Por sua vez, o crescimento dessa producédo representou necessidades
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impositivas de mais providéncias no sentido da modernizacédo e da adequacao estrutural
do porto de Paranagua, englobando ampliacdo de estradas e expansdo das capacidades
portuarias para atender as exportacées. Assim,
Ao longo dos anos 1980, com as agfes governamentais de apoio a
exportacdo, a atividade portuaria assumiu novas feicbes, bem mais
sofisticadas. Expandiu sua area de dominio territorial, conectando
parques empresariais, estrategicamente montados para ampliar os
ganhos na atividade de comércio exterior. De tal forma, que o porto

tornou-se cada vez mais conectado a dinamica econdmica e espacial
dos complexos agroexportadores. (ABRAHAO, 2011, p. 46-47).

A rodovia BR-277, que liga Curitiba a Paranagua e ao porto, mostrou-se
problematica a medida que as exportacdes aumentaram. Disponibilizada em 1885, sua via
simples representava um gargalo quando se tratava de agilizar o transporte de cargas
oriundas de diversas regiées do Parana. Assim, na década de 1980 foi preciso equipa-la
para estruturar o corredor de exportacdo, ligando o seu eixo final ao péatio do Porto de
Paranagua. Assinale-se que, como decorréncia, Paranagua passou a se deparar com uma
de suas maiores dificuldades estruturais, presente até hoje: o transporte de graos pelas
ruas da cidade.

Também guarda relacdo com o0s processos em curso desde os anos 1980 a
multiplicacdo de empresas sobretudo dos setores de alimentacdo e fertilizantes. Essas
empresas passaram a utilizar importantes espacos para armazenagem e movimentacao de
cargas, nutrindo o processo de alteracdo da paisagem urbana. Instaladas as margens da
BR-277, perto da saida da cidade e em areas mais afastadas do centro, porém préximas
ao porto, suas atividades induziram a formacéo de bairros no entorno. Esses espacos de
moradia sdo considerados carentes, pelo precario saneamento basico e por sofrerem a
acao direta das atividades portuarias; afetados pela movimentacdo de caminhdes,
mostram-se expostos a riscos consideraveis, superiores aos detectados em outros locais
da cidade.

Sobre repercussfes menos imediatas, cabe assinalar a ampliagdo e melhoria da
rede rodoviaria paranaense, pari passu a expansao da area de influéncia do porto. Regides
distantes sdo acessiveis por meio dessa rede, em Santa Catarina, Sdo Paulo e Mato
Grosso do Sul, além do Paraguai e do norte da Argentina. Sua importancia € condizente
com dinamica exportadora que transcende o setor agroindustrial e atinge as industrias

automobilistica e alimenticia. Contudo, essa estrutura ndo deixa de representar também
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problemas para a cidade de Paranagua. A crescente demanda pelas estruturas portuarias
resulta em novas empresas, que se instalam no entorno portuario e geram empregos e
renda. Contudo, o aumento no fluxo de transporte causa problemas ambientais e outros.

Tudo somado, o Porto de Paranagua evoluiu ao ritmo, praticamente, das interacdes
brasileiras em matéria de comércio internacional. Desse modo, pode-se dizer que também
determinantes externos impulsionaram a trajetéria desse porto, refletindo-se nos
investimentos em ampliacbes e aprimoramentos. Isso marcou em especial o periodo de
forte exportacdo cafeeira; mais recentemente, caracterizou (vem caracterizando) a
movimento comercial ligada a soja. Num caso e no outro, o dinamismo dos mercados para
tais produtos no exterior enfeixa-se no leque de terminantes dos avangos nas fungdes
portuérias locais. Perfila-se dessa maneira 0 chamado boom das commodities vivenciado
essencialmente na primeira década do século 21, vale dizer, o papel da China como grande
compradora mundial.

Sendo os vinculos porto-cidade tdo estreitos, como se argumentou, esses
determinantes externos da trajetoria do porto aparecem, da mesma maneira, com respeito
ao percurso de Paranagua. Ndo € equivocado considerar, portanto, que a cidade de
Paranagua — seu perfil, sua conformacédo, seus problemas — de algum modo espelha
vetores de forga entre os quais tém realce o dinamismo e as caracteristicas dos mercados
externos. O ambito urbano aparece como uma espécie de sintese, ou como traduc¢do, do
encontro de determinacdes diversas, entre elas as externas. Nao se trata de situacao sem
precedentes ou paralelos. Na histéria da América do Sul, para so referir ao entorno
macrorregional, a evolucdo do porto de Buenos Aires e da prépria capital argentina é
indissociavel do papel dos mercados externos (sobretudo a Gra-Bretanha) para carnes e
graos desde meados do século 19 (FERRER, 2006). Praticamente o mesmo pode ser dito
sobre Manaus e Belém relativamente ao embarque do borracha no comeco do século 20
(BECKER, 2009).

4 A estrutura do porto de Paranagua e as relagcdes cidade-porto no

periodo atual

Inicia-se com algumas consideracdes sobre a estrutura, a movimentacao e o alcance

das atividades do Porto de Paranagua, que se constitui atualmente num gateway port.
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Depois exploram-se as relacdes cidade-porto, salientando as mudancas no tecido urbano

e os reflexos no planejamento da cidade.

4.1 Estrutura, movimentacao e alcance das atividades portuarias

A Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA) é uma autarquia
publica criada pelo governo paranaense em 1947, responséavel por administrar o Porto de
Paranagua nos termos do Convénio de Delega¢do n° 037/2001, celebrado em dezembro
de 2001 entre o Parana e a Unido, com validade de 25 anos, podendo ser renovado. Na
sua estrutura ha uma superintendéncia, quatro diretorias e uma procuradoria juridica.
Informag6es de 2012 indicavam 76 funcionarios comissionados e 632 permanentes, além
de outros 4.000 Trabalhadores Portuarios Avulsos (TPAs), ligados a sete sindicatos
(PDZPO PORTO DE PARANAGUA, 2012).

Segundo LabTrans (2016), o Porto de Paranagua dispde de:

- um cais publico acostavel e continuo de 3.123m de extensao, distribuidos em 14
bercos de atracacao e 2 pieres;

- um ponto de atracacdo para operagdes Roll-on/Roll-off com 220 metros de
extensdo, composto por trés dolfins de atracacdo e um de amarracao;

- cerca de 25 armazéns, sendo 11 de uso da APPA e 14 arrendados para empresas;
os de maior capacidade estdo com a Brasil Foods, para armazenar 63.360m3 de carga
geral, e com a Rocha Top, para 82.000 toneladas, atualmente armazenando fertilizantes;

- 10 patios, para carga geral e veiculos; 9 tém uso publico, e o de uso privado, com
a maior capacidade (308.800 m?), est4 arrendado para o Terminal de Contéineres de
Paranagua (TCP);

- 49 silos de varios tipos, dos quais 5 sao de uso publico, todos operando com soja,
milho, farelo, acucar, 6leo de soja e cereais; 0 de maior capacidade pertence a empresa
PASA, para 120.000 toneladas, sendo usado para acucar;

- 195 tanques para armazenar Oleo de soja, soda caustica, acidos, metanol,
derivados do petroleo, diesel, glicerina, metionina e etanol; 7 sdo de uso publico, e 116 dos
privativos pertencem a empresa Catallini, com capacidade somada de 516.000ms3.

- cais com 10 carregadores de granel, 7 guindastes sobre pneus, 1 guindaste sobre

portico, 9 portéiners, 1 shiploader para carga geral e 2 sugadores e dutos;
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- estrutura da retroarea com balancas de fluxo, ferroviarias e rodoviarias,
empilhadeiras, esteiras transportadoras, moegas, sugadores, scanner, tombador de
caminhdes e tratores; todos 0s equipamentos da retrodrea sédo de uso privado.

O acesso ao Porto de Paranagua € aquaviario, rodoviario e ferroviario, conforme
PDZPO (2012). O primeiro diz respeito ao Canal da Galheta, principal acesso também aos
terminais da Baia de Paranagua desde os anos 1970. Sua extensdo é de 29 km, a largura
atual varia entre 150 e 200 metros e a profundidade oscila de 12 a 15 metros.

O acesso rodoviario refere-se sobretudo a BR-277, que conecta o litoral paranaense
ao planalto, em Sao José dos Pinhais. Através do Anel de Contorno Leste de Curitiba, sdo
atingidas as principais rodovias para transporte desde o porto e para este, destacando-se
a BR-116 (ligacado com os estados de Sao Paulo e Santa Catarina), a BR-376 (ligagdo com
o litoral de Santa Catarina, Ponta Grossa e Mato Grosso do Sul) e a BR-277 (ligacdo com
Cascavel e o Paraguai). Essas vias de acesso ao porto sdo duplicadas, mas € recorrente a
formacgéo de filas, concentradas em dias Uteis, com maior intensidade nos periodos de
safra, entre novembro e fevereiro. Os pontos mais criticos nos acessos terrestres estao nas
areas mais urbanizadas, nas proximidades das instalacdes portuarias.

O acesso ferroviario envolve malha concessionada a empresa Rumo ALL. Os
terminais ferroviarios D. Pedro Il e Km 5, localizados na linha Paranagud—Uvaranas,
atendem ao Porto de Paranagua e ao TUP Cattalini Terminais Maritimos S.A. A Malha Sul,
onde o complexo portuario esta inserido, € denominada ALLMS e possui 7.224 km de
ferrovias, distribuidas em 46 linhas. Em 2015, foram movimentados por esse modal, nos
portos de Paranagua e Antonina, 8,8 milhdes de toneladas, 90% em exportacdes e 10%
em importagdes. A participagdo desse transporte vem caindo; em 2015 a movimentag&o foi
27% inferior a de 2010, quando atingiu 12,2 milhdes de toneladas (LABTRANS, 2016).

De acordo com APPA (2018), a execuc¢éao dos previstos programas e obras permitiu
ao porto de Paranagua atingir um novo patamar de movimentacédo: em 2017, pela primeira
vez, foi ultrapassada a marca de 50 milh6es de toneladas. O crescimento envolveu
elevagcdo na exportacdo de graos e na movimentacdo de cargas gerais de maior valor
agregado, e tem a ver com o aumento das exportagdes favorecido pelas melhorias na
infraestrutura terrestre do porto. Estas se traduziram em mais armazéns, novos
equipamentos, correias transportadoras com maior capacidade, maior integracao entre 0s
modais rodoviario e ferroviario e evolu¢do na estrutura maritima ligada as campanhas de

dragagem.
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A Tabela 1 apresenta a evolucdo dessas movimentacdes de carga entre 2001 e
2017. O crescimento mais expressivo incidiu ha movimentagao de carga geral, mas também
os granéis liquidos se destacaram. Em que pesem algumas oscilacoes, refletindo questdes
sazonais ou situacdes de crise econbmica nos planos internacional (2008/2009) ou
domeéstico (2014/2015), o volume total movimentado quase dobrou no periodo coberto pela
tabela.

O alcance do Porto de Paranagua pode ser observado na especificagdo dos destinos
das exportacbes e das origens das importacbes, mostrados nas figuras 3 e 4,
respectivamente. Refletindo os tracos gerais do comércio externo brasileiro, a China figurou
em 2017 como principal destino individual das vendas ao exterior através do porto (mais de
1/5 do total). Depois aparecem Holanda, Argentina, Alemanha e Coreia do Sul. A China
também sobressai amplamente como origem das importacdes, seguida por Argentina,
Alemanha, Estados Unidos e Franca, nessa ordem. Como se vé, o Porto de Paranagua

representa conexao com importantes mercados seja na Asia, na Europa ou na América do

Norte.

Tabela 1 — Porto de Paranagua: movimentacao de cargas entre 2001 e 2017 (toneladas)

Ano Carga geral Graneis solidos Graneis liquidos Total

2001 4.142.893 20.767.383 3.351.943 28.262.219
2002 4.650.883 19.233.400 3.975.596 27.859.879
2003 5.609.989 22.563.975 4.325.989 32.499.953
2004 6.612.633 21.085.082 3.783.474 31.481.189
2005 7.476.998 17.842.274 3.954.547 29.273.819
2006 7.808.084 20.316.486 3.861.061 31.985.631
2007 8.549.644 25.154.430 3.895.090 37.599.164
2008 9.799.513 20.242.890 2.232.065 32.274.468
2009 9.452.718 19.566.708 1.610.723 30.630.149
2010 9.833.737 24.295.751 4.031.502 38.160.990
2011 9.954.765 26.988.206 4.118.368 41.061.339
2012 7.558.320 31.612.558 5.403.506 44.574.384
2013 9.043.226 31.090.073 4.803.071 46.168.102
2014 9.396.594 31.230.090 4.471.953 45.458.423
2015 8.998.390 30.574.969 4.389.019 43.962.378
2016 9.579.359 29.415.331 6.065.826 45.060.516
2017 10.363.713 33.396.050 7.750.937 51.510.701

Fonte: Elaboracao prépria com base em PDZPO (2012), LabTrans (2016) e APPA (2018).
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Figura 3 — Porto de Paranagua: destino das exportacdes (2017)
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Fonte: elaboracdo propria com base em APPA (2018)

Figura 4 — Porto de Paranagua: origem das importagcfes (2017)
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Fonte: Elaboracéo prépria com base em APPA (2018).
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4.2 Relagdes cidade-porto em Paranagua: énfase nos efeitos sobre a
dinamica urbana

E dificil ndo associar os indicadores socioecondmicos de Paranagua a presenca da
estrutura portuaria. As atividades do porto mostram-se essenciais também para a economia
paranaense como um todo, mas os reflexos sdo (muito) mais fortes em Paranagua e sua
regido, onde as atividades de embarque e desembarque de mercadorias exercem uma
clara influéncia na vida econémica e social (APPA, 2018).

A dindmica demogréfica representa uma das esferas dessas repercussoes.
Figurando entre os dez municipios mais populosos do Parana, Paranagua registrou nas
Gltimas décadas um crescimento populacional bem mais veloz do que a média do estado:
como mostra a Tabela 2, a populacao residente do municipio muito mais que dobrou entre
os censos demograficos de 1970 e 2010. A velocidade foi elevada, notadamente, durante
as décadas de 1970 e 1980, quando suas taxas médias anuais de crescimento superaram
as estaduais em quase trés vezes. Assim, a participacdo do municipio na populacao

estadual se revelou crescente.

Tabela 2 — Estado do Parana e Municipio de Paranagua: populacao residente (1970-2010)

Ano Populacdo residente Taxa média de crescimento anual
Parana (A) Paranagua (B) | B:A x 100 Parana | Paranagué

1970 6.929.868 62.327 0,90 - -

1980 7.630.466 82.067 1,07 0,97 2,79

1991 8.443.299 107.601 1,27 0,92 2,49

2000 9.558.454 127.339 1,33 1,39 1,89

2010 10.444.526 140.469 1,34 0,89 0,99

Fonte: IBGE (varios anos).

Segundo APPA (2016), Paranagua abrigava em 2013 pouco menos de cinco mil
empresas, que representavam algo como R$ 1,6 bilhdo em salarios. Cerca de 700
empresas atuavam em armazenagem e logistica, vertendo na economia do municipio
aproximadamente R$ 403 milhdes em saléarios (1/4 do total indicado para a massa salarial).
A Figura 5 estampa a distribuicdo das empresas por tipos gerais de atividades naquele ano.
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Figura 5 — Paranagua: distribuicdo das empresas por setor (2013)
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Fonte: elaboracgéo propria com base em APPA (2016)

A distribuicdo setorial da populacdo empregada, de acordo com a mesma fonte, era
a indicada na Figura 6. Os agrupamentos “comércio, reparagao de veiculos automotores e

motocicletas” e “transporte, armazenagem e correio” totalizavam quase 40% dos empregos.

Figura 6 — Paranagua: distribuicdo da populacdo empregada por setor (2013)
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Fonte: elaboracao propria com base em (APPA, 2016)

Como ja se indicou, numerosos caminhdes circulam diariamente pelas vias urbanas
de Paranagua. Essa situacdo mantém um mercado de servi¢os que repercute também em
cidades proximas. Em particular nas adjacéncias do porto, ha oficinas mecéanicas,
borracharias e atividades complementares aos servicos de transporte, implicando
notadamente armazenagem e correio. A incidéncia € maior na malha viaria do entorno mais
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préximo ao porto, e se desdobra nas vias que lhe dao acesso, atingindo municipios
vizinhos.

Essa paisagem de negdcios diversificados indica que a influéncia socioecondmica
do porto, em particular no tocante as ocupac¢des, ndo se restringe aos servi¢os diretamente
ligados as atividades portuarias, de modo especifico. As necessidades do setor portuario
promoveriam, assim, oportunidades de crescimento e diversificagdo de praticas que,
embora na origem provavelmente motivadas pelas demandas da movimentagao de cargas,
apresentam largos escopo e direcionamento.

Essa diversidade € sugerida pela Tabela 3, baseada em dados para 2017 da Relacéo
Anual de Informacdes Sociais, disponibilizados pelo Ministério do Trabalho (RAIS, 2017),
dados que, assinale-se, dizem respeito tdo somente a vinculos formais de trabalho. O item
“Transportes, armazenagem e comunicagdes” concentrava o maior numero de vinculos
profissionais ativos em 31 de dezembro de 2017, seguido de “Comércio, reparagao de
veiculos automotores, objetos pessoais e domésticos”, ambos da classificacdo de
atividades CNAE 95 Secdao, que possui 17 itens: somados, os dois itens representavam
42% dos vinculos. Para mostrar o que sobressai na industria de transformacéao, recorreu-
se também a classificacdo CNAE 95 Classe, muito mais detalhada. A producédo de
fertilizantes salta aos olhos, e atividades da industria de alimentos mostram alguma
importancia.

Cidade e porto séo praticamente indissociaveis em Paranagua, tal o entrelacamento
nos planos econémico, social e fisico. A influéncia das atividades portuarias se manifesta
igualmente, com consequéncias de intensidade talvez particular, em termos de
apropriacdo, uso e transformacdo do espaco em que se inserem. Nesse aspecto, a
experiéncia de Paranagua ndo destoa do que parece ser uma tendéncia geral em areas

gue abrigam portos, quanto as repercussdes nos ambientes urbanos, regionais e naturais.

Tabela 3 — Paranagua: vinculos formais ativos por setor de atividades em 31/12/2017,
conforme a classificacdo CNAE 95 Secéo

Vinculos ativos

Setores de atividades Ne° %

Administracdo publica, defesa e seguridade social 5.154 | 13,3
Agricultura, pecudria, silvicultura e exploracéo florestal 49 0,1
Alojamento e alimentagao 1.697 4.4
Atividades imobiliarias, alugueis e servicos prestados as empresas 2.386 6,2
Comérecio, reparagao de veiculos automotores, objetos pessoais e domésticos 7.896 | 20,5
Construcao 1.060 2,7
Educacdo 1.250 3,2
Industrias de transformagéo 4,166 | 10,8
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[Fabricacdo de fertilizantes fosfatados, nitrogenados e potassicos] [2.370] | [6,1]
[Prepar. de margarina e outras gordura. veget. e 6leos de orig. animal ndo comest.] [487] | [1,3]
[Fabricacdo de outros produtos alimenticios] [288] | [0,7]
[Fabricacdo de embalagens de plastico] [128] | [0,3]
[Producao de 6leos vegetais em bruto] [122] | [0,3]
Indistrias extrativas 169 0,4
Intermediacdo financeira, seguros, previdéncia complementar e servicos relacionados 387 1,0
Organismos internacionais e outras instituicdes extraterritoriais 0 0
Outros servigos coletivos, sociais e pessoais 5253 | 13,6
Pesca 13| 0,03
Producéo e distribuicdo de eletricidade, gas e dgua 183 0,5
Salde e servigos sociais 610 1,6
Servicos domeésticos 1 .
Transporte, armazenagem e comunicacgdes 8.317| 215
Total 38.591 | 100

Fonte: elaborado pelos autores com dados da RAIS (2017)

A importancia do assunto transparece na busca local de alternativas, com vistas ao
crescimento das atividades portuarias, que nao representem intoleraveis custos
econdmicos, sociais e ambientais. O mapa de Zoneamento Urbano de Paranagua, exibido
em LabTrans (2016) e referente ao entorno portuario, mostra a disposi¢cado das areas na
perspectiva dos interesses tanto das atividades portuarias quanto da cidade em si, para
além da Zona de Interesse Portuéario (ZIP), onde se localizam o préprio porto e a maior
parte das correspondentes atividades (Figura 7). Os aludidos interesses respeitam as areas
tanto para expansdao das atividades portuarias, quanto para crescimento urbano e
aprimoramento da infraestrutura de transporte rodoviario e ferroviario.

Localizado mais distante da area do porto figura o Corredor de Comércio e Servicos
(CCS), que se vincula ao sistema de logistica portuaria e a seus acessos. Nesse local sdo
previstas areas para atividades de comércio e servi¢os aptas a amparar nao so6 atividades
portuarias, mas também atividades econdmicas em geral, entre estas as turisticas (APPA,
2018). De sua parte, incrustada na logistica do complexo portuario, a Zona de
Desenvolvimento Econdmico (ZDE) possui grandes areas — de rarefeita ocupagcéo — que
podem receber atividades industriais, comerciais e de servicos, de grande porte.
Contemplou-se igualmente um Setor Especial do Patio Ferroviario (SEPF), para manobras

dos trens e movimentacao das cargas que entram e saem da area do porto.
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Figura 7 — Paranagua: zoneamento urbano no entorno portuario (2016)

Conwengoes cartograncas
Skiema rolovarn
- SERM3 RIOVISO
[ ponc orgarzaco ce Paramagus
[ Pongonai Tup Camami
SetorEspecial 6 Correcor Poruaro - SECP
Setor Especial 00 Pato Ferroviaro - SEPF
Zona Umana ce Ineresse Egpecial -ZUE
2003 ce Consoago e Quaimcaglo Umana Um - ZCQU 1
Zona ce Consoltagio @ Quamcaglo Umana Dok - 2CQU 2
Zona ce Consoloagdo @ Quaimcagldo Umana Trés -ZCQU3
Zona ge Desenvonimento Econdmico -ZDE
Zona de Interesse paa@ a Expansdo Porntuara -2EP
Zona ce imeresse Ponuarp -28
Zona de Imteresse Patrimoniale Turlssico -Z9T
Setor Especial ce Protecdo 20 Santuaro ¢o Roch -SSR
Zona ce Recuperagdo AmDiental Um -ZRA 1
Zona e RecuperagloAmbiental Dok -ZRA 2
Zona ge Restrigdo 3 Ocupagdo -2RO
Zona de Requaimcagdo Udana - ZRU

Fonte: LABTRANS (2016)

Alguns espacos requerem especial cuidado no seu uso, no tocante a ocupacao
urbana, por registrarem fragilidade ambiental e acusarem presenca ilegal. Este € o caso da
Zona de Consolidacédo e Qualificacdo Urbana lll (ZCQU3), entre a Zona Portuéaria e a Zona
de Expanséo Portuéria, que apresenta espacos para ocupac¢do. De outra parte, o interesse
e o0 zelo pela dimenséo historica transparecem no Setor Especial de Prote¢cdo ao Santuario
do Rocio (SSR), que abriga a Igreja Nossa Senhora do Rocio e se localiza dentro da ZIP.
Junto com a Zona de Interesse Patrimonial e Turistico (ZIPT), a SSR sustentaria o
necessario cuidado com os patrimdnios historico, cultural e paisagistico da cidade e da baia
de Paranagua. Sua manutencdo atende ao interesse em preservar a identidade local,
também entendida como um atributo para turismo.

Observe-se que, embora a ZIP se mostre bem demarcada no Plano Diretor, grupos
de familias permanecem irregularmente na area, uma situacao facilitada pela inexisténcia
de espaco de transi¢éo entre a primeira zona e a Zona de Requalificacdo Urbana (ZRU).
Aquele local ndo é apropriado para moradia, pois faltam-lhes infraestrutura e outros
servi¢cos necessarios ao adequado uso residencial.

A0 mesmo tempo, essa presenca irregular de moradias prejudica o desenvolvimento
das atividades portuarias, como nos projetos de expansao ou instalacdo de empresas e
servicos voltados as primeiras. Assinale-se que tal ocupacéo resulta também de invasoes,

como verificado em areas inseridas na poligonal do porto, onde empresas movimentam
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cargas consideradas de alto risco. Assim, processos de demolicdo tém sido observados,
com transferéncias de familias, e novas cercas de protecdo delimitam areas representativas
de maior seguranca para as novas residéncias, cuja disponibilidade implica a Companhia
de Habitacdo do Parana (COHAPAR).

O processo de realocacao desses contingentes comecou em 2013, promovido pela
APPA e pela COHAPAR, e muitas familias receberam novas moradias, em lotes cedidos
também pela Prefeitura de Paranagua. A mudanca foi acompanhada de iniciativas para
revitalizacdo urbana nos locais de destino, com pavimentacdo de vias e construcdo de
equipamentos como escola e posto de saude; as melhorias repercutiram em abertura de
estabelecimentos comerciais ao estilo dos pequenos mercados e lanchonetes. De toda
maneira, caberia observar o quanto tais movimentos admitiriam abordagens no marco de
uma reflex@o sobre o tema da segregacéao socioespacial. Nado se trilha esse caminho neste
estudo, todavia, pois tal questéo transcende os obijetivos inicialmente definidos.

As iniciativas sobre a mobilidade urbana resultaram em diminuicdo das filas de
caminhdes nas vias de acesso as instala¢des portuarias, com melhoria das relagdes entre
a cidade o porto. Entretanto, os avancos logrados, seja na definicdo de rotas obrigatorias
ou nos aprimoramentos no patio de triagem, ndo suprimiram os conflitos entre, de um lado,
veiculos, pedestres e ciclistas, e, de outro, a movimentacao de cargas por caminhdes e
trens (APPA, 2018). De todo modo, os problemas das longas filas de caminhdes no
acostamento da BR-277 foram equacionados, mediante interacfes positivas com 0s
produtores rurais sobre aspectos como cadastro da carga a ser enviada e, também,

reordenacao operacional. De fato, uma importante iniciativa

[...] foi a total reformulagdo do sistema Carga Online, passando para 0s
terminais uma gestdo compartilhada do gerenciamento do fluxo de
caminhdes do campo para Paranagua. [...] Com o sistema de agendamento,
0s terminais passaram a ser valorizados pela produtividade e s6 passaram
a descer para Paranagua os caminh6es com cadastro feito e com garantia
de vaga no Patio de Triagem, com a janela para descarregamento. (APPA,
2018, p. 88-89).

Além de realizar investimentos em infraestrutura e em projetos para melhorar o fluxo
de cargas nas areas interna e externa ao porto, a APPA parece atuar em promogao e
fomento de projetos e programas institucionais voltados ao desenvolvimento social. Nessa

direcdo, foram executadas

[...] medidas importantes visando a organizacdo do fluxo dos veiculos de
carga e melhoria da mobilidade urbana no municipio, tais como a definicdo
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de vias prioritarias para o acesso ao Porto, a ampliacao do Patio de Triagem
e a implantacdo de estacionamentos pulmdes proximos aos gates. Apos
essas acoes, torna-se importante a realizacdo de um trabalho conjunto entre
o Poder Publico Municipal e a Autoridade Portuaria, para avaliar o sucesso
dessas iniciativas e definir os préximos passos para que resultados
satisfatérios sejam alcancados e outras deficiéncias sejam sanadas. Outra
acao significativa é o didlogo continuo entre Autoridade Portuaria, Poder
Publico, populacdo e demais intervenientes, sobre a realocacdo das
comunidades inseridas dentro ou préximas as areas operacionais. (BRASIL,
2016, p. 232).

Em termos gerais, a aproximagado do porto aos interesses urbanos, embalada, ao
gue parece, por iniciativas de cunho social, reflete as imposi¢des da globalizacdo para uma
maior integracao entre espagcos como 0s portuarios e a economia das cidades envolvidas,
segundo Baudouin (1999). Assim, cresce a conexao dos portos com seus meios de
insercdo — as cidades, ou as partes destas mais implicadas pelas atividades portuérias — e
também com as economias regionais, notadamente em meio as intera¢des protagonizadas
nas cadeias produtivas.

Fazendo uso de forca de expresséo, dir-se-ia que 0s portos se tornam menos alheios
a seus entornos e passam também a promover, mediante acbes com a comunidade,
ambientes mais qualificados do ponto de vista social e econémico. Sobre o Brasil, Monié e
Vidal (2006) registram que as mudancas ocorridas nos portos do pais nas ultimas décadas
se perfilaram entre as readequacfes dos espacos portuarios em curso no pais ha décadas,
de um modo ou de outro. O crescimento do comércio exterior brasileiro sob a globalizacdo
teria representado urgéncia nas cidades portuarias nacionais no sentido da adequacéo aos

novos desafios.
5 CONSIDERAQOES FINAIS

Paranagua nao constitui excecdo ao que se testemunha em muitas cidades
portuéarias, no Brasil ou no exterior. A cidade e o porto percorreram caminhos fortemente
entrelacados, de modo que falar da primeira implica referir ao segundo, forcosamente.

De fato, a economia de Paranagua € caudataria, em diversos sentidos, da presenca
das atividades de embarque e desembargue de mercadorias, com seus desdobramentos
em proliferacdo de servigos complementares e de suporte e em instalagdo de unidades
produtivas. Ao mesmo tempo, 0 entorno tem representado base de apoio e expansao as

atividades portuérias, espécie de alicerce para a continuada busca de melhores condi¢des
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de desempenho destas. Essa imbricacdo caracteriza as iniciativas no plano institucional,
em diferentes escalas, e exibe consequéncias na dindmica e na paisagem urbanas, como
indicado pelo teor de documentos explorados no corpo do artigo (Plano Mestre do
Complexo Portuario de Paranagua e Antonina, de 2016; Plano de Desenvolvimento do
Porto de Paranagua, de 2012).

Todavia, essa interpenetracao entre vida urbana e atividades portuarias ndo deixa
de representar também problemas. O pesado trafego de caminhdes graneleiros nas ruas
da cidade tem igualmente significado, além do que normalmente tipifica situacfes desse
tipo (barulho, por exemplo), queda de graos pelo caminho. Essa derrubada tem diversas
implicagbes, entre elas as ambientais e a proliferacdo de ratos, aumentando os riscos de
doencas como a leptospirose.

Ainda na tematica ambiental, tem sentido indagar, do mesmo modo, sobre o que
significam as atividades do porto em litoral que, embora pouco extenso, exibe vitalidade
turistica. Com efeito, além da propria Paranagud, locais préximos como Antonina,
Guaraquecaba e Morretes sédo destinos de um turismo estribado no patrimonio histérico e
sociocultural. Nas baias, debruadas por trechos de Mata Atlantica, localidades com
tradicionais modos de vida e de trabalho atraem visitantes, para néo falar no afluxo, durante
a alta temporada turistica, aos balneérios situados em Matinhos, Guaratuba e Pontal do
Parana. Em que medida estariam as atividades portuarias ajudando a comprometer a
atratividade turistica da area?

De outra parte, a ocupacao irregular de areas proximas aos espacos utilizados nas
operacdes portudrias, por familias de baixa renda que procuram instalar moradias, € fonte
de apreenséo e estaria a interpelar a capacidade de agir da administracdo municipal. Ha
urgéncia no assunto porque se espera que a movimentacdo de contéineres e as
importacbes de granel liquido em combustiveis (petréleo, gasolina) se ampliem nos
proximos anos, representando mais demanda de areas para as atividades do porto e
impondo especiais cuidados sobre seguranca.

Seja como for, 0 quadro social em Paranagua estaria a suscitar apreensao. Estudo
realizado por Silva, Borges e Parré (2014), com dados para 2010, indica que o litoral sul do
Parana é uma das areas do estado em que sédo encontradas mais cidades com as maiores
participagdes de moradores em domicilios cuja renda mensais per capita situa-se abaixo
da linha de pobreza.

Cabe assinalar a respeito do assunto que a legislacdo voltada a modernizacdo dos

portos, em vigor desde meados dos anos 1990, como mencionado no inicio do artigo,
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resultou em mudancas também das relacfes trabalhistas nas atividades de embarque e
desembarque de mercadorias. Isso ocorreu rumo ao aprofundamento do carater precario
desse trabalho, vale dizer, maior incidéncia de jornadas caracterizadas pela flexibilizagao e
crescimento do uso da méo de obra sem vinculos empregaticios, ou seja, sem os direitos
antes usufruidos e sem garantias de ocupacédo e renda. O efeito sobre a pobreza e o
desamparo de familias € certamente consideravel. Ndo h& de ser estranho a tal situacdo o
fato de Paranagua registrar niveis muito altos de violéncia. Estatisticas da Secretaria da
Seguranca Publica e Administracdo Penitenciaria do estado informam que, em 2018,
Paranagua ficou atras somente de Curitiba e Sdo José dos Pinhais — cidades muito mais
populosas — em ocorréncias de crimes contra pessoas: Curitiba amargou 37,3 mil
ocorréncias, S&o José dos Pinhais, 33 mil, e Paranagud, 15,8 mil (ESTADO DO PARANA,
2019).

Assim, em cenéario de intensas relacdes cidade-porto forjadas ao longo da historia
em Paranagud, as exigéncias da globalizacéo para o setor portuario em geral haverdo de
aprofundar suas consequéncias na esfera local. Isso representara pressédo para que 0S
atores sociais envolvidos promovam 0s hecessarios aperfeicoamentos e 0 equacionamento
de problemas, na 6rbita da cidade e na esfera das operacfes portuarias.

Portos em diferentes paises continuardo a se deparar com exigéncias. Nada indica,
até onde a vista alcanca, o enraizamento de tendéncia para 0 que se designaria
“‘desglobalizagao” na economia e na politica em termos mundiais. Portanto, a expectativa é
gue os entornos urbanos e regionais dos portos continuem a ser afetados — talvez com
intensidade ainda maior — , pois a “interiorizacao” de funcdes centrais para as praticas
portuarias, envolvendo corredores de transporte e polos logisticos, por exemplo, constitui
requisito para o adequado desempenho das atividades de embarque e desembarque de
mercadorias no periodo atual.

Paranagua havera de permanecer registrando, nessas circunstancias, as
consequéncias de tais pressdes no seu tecido urbano. E possivel que as repercussoes
atinjam escala regional, desdobrando-se sobre municipios proximos. Certamente, esse
processo sera de interesse para pesquisadores do presente e do futuro que tenham nas
suas agendas a problematica do desenvolvimento com dimenséo espacial associada as

relacdes entre cidades e portos.
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