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RESUMO

O presente trabalho visa apresentar os resultados da pesquisa cujo foco foi
compreender as mudancas espaciais advindas da implementacdo de politicas
publicas e acbBes de Estado vinculadas a integracdo territorial e modernizacéo
capitalista, nos aspectos que se referem as influéncias sobre o Porto de Paranagua,
localizado em Paranagua, municipio do litoral do estado do Parana, no sul do Brasil.
O marco temporal da andlise estd entre os anos 1970 e 2010, o que possibilitou
compreender os reflexos decorrentes da implantacdo do Programa Corredores de
Exportacdo até o periodo que sucedeu a entrada em vigor da Lei 8.360/93, de
Modernizacdo Portuaria. Defendeu-se aqui, a tese de que em decorréncia das
politicas publicas e acdes de Estado no periodo, vinculadas a integracao territorial e
desenvolvimento econémico, aplicadas nas escalas nacional e regional, exerceram
influéncias decisivas sobre a atividade do Porto de Paranagua. Ao realizarem o
processo de ativacdo do mesmo também foram responsaveis por reforcar a
centralidade de Curitiba, capital do estado do Parana. Ao mesmo tempo, propiciaram
condicbes para a ampliacdo do poder das corporacbes, que atuam nas cadeias
produtivas vinculadas aos fluxos de comércio exterior que envolvem esse porto. Os
instrumentais de pesquisa se basearam na analise de fonte documental indireta,
relatérios de planejamento, relatérios técnicos produzidos por 6rgdos publicos
vinculados aos governos federal, estadual e municipal. As fontes primarias foram
baseadas fundamentalmente nas informacdes coletadas no banco de dados e
estatisticas, bem como no acervo histérico do Boletim Estatistico dos Portos do
Parana, organizados pela Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina
(APPA). Em termos de conclusdes da pesquisa foi possivel comprovar a importancia
das politicas publicas e das acdes de Estado para definir o perfil do Porto de
Paranagua, bem como para conecta-lo a economia organizada em rede no contexto
contemporaneo. O perfil graneleiro e exportador obtido a partir da politica de
Corredores de Exportacdo possibilitou a vinculagdo do porto a um extenso territorio
interrelacionado em funcdo da exportacdo de granéis sélidos. Sendo que, a infra-
estrutura viaria do estado do Parana foi decisiva no sentido de dotar o Porto de
Paranagua de posicionamento estratégico em escala nacional. Ao mesmo tempo, o
mesmo processo histérico foi responsavel por fortalecer o posicionamento e a
centralidade da capital do Parana, no ambito regional, tanto politica, como
economicamente. Desde os anos 1970/80 foi possivel identificar a relevancia das
corporagfes no processo de producdo do espacgo. Todavia, é a partir dos anos
1990/2000, que esse papel assumiu maior expressividade, em funcéo das acdes de
fomento da participacdo do setor privado na atividade portuaria, tendo em vista o
aumento de sua eficiéncia.

Palavras-chave: Porto de Paranagua; integracdo territorial; territorialidade
corporativa.



ABSTRACT

This paper presents the results of research whose focus was to understand the
spatial changes resulting from the implementation of public policies and state actions
related to capitalist modernization and territorial integration, aspects that refer to the
influences on the Paranagua Port, located in Paranagua , the coastal city of Parana,
southern Brazil. The timeframe of the analysis is among the years 1970 and 2010,
making it possible to understand the consequences arising from the implantation of
the export corridors to the period following the entry into force of Law 8.360/93, Port
Modernization. It has been argued here, the thesis that as a result of public policies
and state actions in the period, linked to territorial integration and economic
development, applied in national and regional level, have a decisive influence on the
activity of the Paranagua Port. In carrying out the activation process of the same
were also responsible for reinforcing the centrality of Curitiba, capital of Parana state.
At the same time, promoted conditions for the expansion of corporate power, working
in supply chains linked to trade flows involving this port. The survey instruments were
based on indirect analysis of source material, planning reports, technical reports
produced by government agencies related to federal, state and municipal levels. The
primary sources were based primarily on information collected in the database and
statistics, as well as the historical collection of the Statistical Bulletin of the
Paranagua Port, organized by the Port Administration of Paranagua and Antonina
(APPA). In terms of research findings was possible to prove the importance of public
policies and state actions to define the profile of the Paranagua Port, as well as
connect to the network economy, organized in the contemporary context. The bulk
and exporter profile obtained from the policy allowed the export corridors linking the
port to a large territory interrelated according to the export of bulk solids. Since the
road infrastructure in the state of Parana was decisive in order to provide the
Paranagua Port strategic positioning on a national scale. At the same time, the same
historical process was responsible for strengthening the position and the centrality of
the capital of Parana, at the regional level, both politically, and economically. Since
the year 1970/80 was possible to identify the relevance of corporations in the
production of space. However, it is from the 1990/2000 year, that role has assumed
greater expressiveness, depending on the actions of promoting private sector
participation in port activities, in order to increase their efficiency.

Key-words: Paranagua Port, territorial integration, corporate territoriality.
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INTRODUCAO

1. Objeto e probleméatica de estudos

O eixo norteador desta tese esta vinculado a linha de pesquisa “produgéao e
transformacao do espaco urbano e regional” construida a partir da epistemologia e
dos instrumentais da ciéncia geografica, em dialogo com os fundamentos da
economia regional e da histéria econébmica. O tema abordado esta relacionado as
transformacdes espaciais que incidiram sobre o Porto de Paranagua, entre as
décadas de 1970 e 2010, localizado na cidade de mesmo nome, situada no estado
do Parana, na regido sul do Brasil. Importante frisar que se trata de um dos
principais portos do Brasil, cuja maior especialidade € a movimentagcao de graos.

O questionamento responsavel por desencadear a pesquisa esta na
necessidade de compreensao dos impactos advindos da implementacao de politicas
publicas e acBes de Estado® vinculadas & integracdo territorial e & modernizacéo
capitalista brasileira e da regido sul, em especial do estado do Parana, sobre as
transformacdes territoriais que envolvem o Porto de Paranagua. Nessa perspectiva o
porto é observado como elemento nodal de um sistema de objetos e acdes
(SANTOS, 2006) que congregam o movimento econdmico da regido de abrangéncia
do mesmo, o que aponta para o fato de que “produzir e produzir espago sédo dois
atos indissociaveis” (SANTOS, 2008c, p. 202). Deve-se acrescentar ainda que
enquanto n6 de rede o lugar analisado é tomado necessariamente como lugar de
poder e de referéncia (RAFFESTIN, 1993).

O enfrentamento tedrico proposto no decorrer da pesquisa envolveu
compreender as dinamicas complexas e freqientemente contraditorias que estao
relacionadas ao organismo portuério, enquanto concentrador de fluxos e fixos2. De
um lado, o olhar geografico sobre o tema ndo pretende ser totalizador, mas

sistémico, capaz de possibilitar ao pesquisador observar de que forma 0s processos

! A abordagem realizada na pesquisa envolveu a identificacdo tanto das politicas publicas, vistas
como acdes que sdo estrategicamente selecionadas, tendo em vista a implementacdo de decisdes
gue foram tomadas em nivel do Estado, como as ag¢des publicas que afetam os rumos da economia
nacional, estadual e municipal no interregno de 1970 e 2010.

% Conforme Santos (2006, p.38) os fluxos séo resultado direto ou indireto de agBes humanas em
sociedade, que atravessam e/ou se instalam nos fixos. Ao fazerem isso modificam a significacéo e o
valor, modificando a si mesmos, por conseguinte.
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histéricos assumem formas concretas, a medida que se espacializam. De outro lado,
também exige que sejam observadas as influéncias da materializacdo das relacdes
sociais em formas geograficas concretas sobre 0S NOvOS processos.

Para Santos (2006, p.39), a configuracdo territorial representa uma
combinacdo de sistemas naturais e 0s acréscimos realizados pelos homens, que
sédo especificos do lugar sobre o qual a analise é dedicada. Tais acréscimos sao
fruto da combinacéo da vida a materialidade. Para o autor, o objeto geografico esta
na configuracao territorial, que, por sua vez, € produto histérico resultante da
combinacdo expressa materialmente, mas também subjetivamente, pela percepc¢ao
do lugar e pelos valores a ele associados por aqueles que o vivenciam.

As condi¢des sociais e técnicas que se fazem presentes a cada momento
histérico levam a criacdo de objetos como uma resposta sistémica, integrada a uma
totalidade em processo. Todavia 0s objetos ndo sao criados e executam funcdes de
forma isolada, existe uma relagdo em cadeia entre eles, 0 que 0s torna viaveis na
medida em que se inserem na dindmica da totalidade. “A partir do reconhecimento
dos objetos na paisagem e no espaco, somos alertados para as relacdes que
existem entre os lugares” (SANTOS, 2006, p.45). E nesse sentido que o porto de
Paranagua é compreendido nesta pesquisa, enquanto parte de um conjunto de
objetos que assumem o carater sistémico. Consiste assim em um objeto téo
expressivo que ndo apenas modifica a paisagem como a define, na medida em que
a cidade passa a ser definida por ele.

Como parte de um territério articulado pela funcdo econdmica, o porto
interliga os lugares e é interligado a eles, apenas essa interligacdo € capaz de
garantir sua atividade. Ativar o porto requer que se configure a rede que 0 conecta
ao territorio estruturado para produzir. Todavia, crescentemente a ativacao do porto
nao implica necessariamente, ou na mesma intensidade, ativar a cidade como um
todo. O que é decorréncia do processo crescente de afastamento entre porto e
cidade, realidade vivenciada de forma mais ou menos geral por todas as cidades
portuarias, com maior énfase a partir do dltimo quartel do século XX. A reverséo
desse processo, no entanto, requer que a cidade se prepare para receber e
aproveitar as demandas derivadas dos fluxos globais, como aponta Monié (2003).

Nesse sentido, ao recortar uma problematica vinculada a atividade portuaria
necessariamente emerge a dimensao econdmica da producdo do espaco, posto que

0 porto se apresenta como um ponto privilegiado para a observacdo dos diversos
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vetores de transformacdo do modo de producéo capitalista. Enquanto objeto do
sistema de relagdes econdmicas internacionais, que engloba producao e circulacao,
diversos sdo os fluxos que o atravessam e se instalam como objetos fixos.
Compreender a dinamica do porto a partir da perspectiva proposta requer a
identificag&o tanto dos fluxos, como dos fixos, expressos no circuito de mercadorias
exportadas e importadas, bem como na territorializagédo dos atores que participam
da orquestracdo dos mesmos.

A complexidade do porto € mais evidente quando observada a dimensao
espacial por ele assumida, bem como os aspectos de poder que se associam a sua
organizacdo e transformacdo ao longo do tempo. De tal forma, que o
guestionamento que balizou a pesquisa possibilitou definir uma hipétese norteadora,
segundo a qual as politicas publicas e acdes de Estado voltadas para a promocao
da integracéo territorial e modernizagédo capitalista, aplicadas na escala nacional e
regional, exerceram influéncia decisiva sobre a atividade do Porto de Paranagué. Ao
realizar o processo de ativacdo do porto também foram responsaveis por reforcar a
centralidade de Curitiba, capital do estado do Parana. Ao mesmo tempo, propiciaram
as condi¢cdes para a ampliacdo do poder das corporagbes, com maior énfase no
contexto contemporéaneo.

A partir dessa hipétese foram definidos o objetivo geral e os cinco objetivos
especificos que contribuiram para a decomposicdo do objeto e, por conseguinte,
para testa-la a partir dos instrumentais de pesquisa. Enquanto objetivo geral, a
investigacdo é norteada por buscar compreender as transformacdes espaciais,
associadas e decorrentes, tanto do processo de modernizacao capitalista, como da
integracao territorial, naqueles aspectos que afetaram o Porto de Paranagua no
periodo analisado. No que se refere aos objetivos especificos, o primeiro deles
envolveu compreender a influéncia das politicas® e a¢des de integracao territorial na
definicAo do papel regional do Porto de Paranagua; o segundo foi identificar a
influéncia e correlacdo entre as transformacdes na hinterlandia®, na &area de
abrangéncia do porto, e aquelas que se impdem sobre o porto de Paranagud; o
terceiro foi compreender as opcbes de planejamento das autoridades nacionais e

regionais que afetaram a circulacdo entre a hinterlandia, o porto e o0 mundo, no

® O objetivo do trabalho ndo esta em realizar a analise técnica das politicas publicas, mas em
identifica-las e analisar seus impactos no espaco do Porto.

* O conceito de hinterlandia, discutido mais a frente no corpo da tese, se refere a area de abrangéncia
atendida pelo porto, ndo se refere a abordagem tradicionalmente realizada na ciéncia geografica.
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contexto contemporaneo de forma a afetar a dindmica portuaria; o quarto envolve
compreender o papel das corporagbes do agronegoécio, bem como dos novos atores
gue influenciam a atividade do porto na sua definicao territorial; o Gltimo refere-se a
identificar de que forma a questdo da integracdo territorial se recoloca
contemporaneamente e se alia as necessidades econdmicas de acumulacdo de
capital.

A andlise do tema remete ao uso do conceito de rede enquanto elemento
fundamental para a compreenséo da dinamica econdmica e sécio-politica que atua
na (re) definicdo territorial. A configuracdo da rede viabilizadora da conformagéo
territorial, isto é, que possibilita que os atores hegemonicos dirijam os fluxos e
remodelem a condicdo fisica do mesmo, é definida a partir de uma complexa
combinacéo de acdes publicas e privadas. Sendo que as acfes publicas do estado
do Parand, executadas ao longo dos anos do pdés-guerra, combinadas aquelas
definidas pelo governo federal no periodo ditatorial no Brasil, possibilitaram a
edificacao das bases fisicas das redes viarias que fortaleceram o porto.

O aspecto politico de maior destaque se refere a contrapartida de
fortalecimento da lideranca da cidade de Curitiba (capital do estado) numa rede de
cidades em processo de integracéo. A medida que houve o fortalecimento do porto
com a interligacdo de uma extensa area de abrangéncia, foi também fortalecida a
posicdo estratégica de Curitiba, enquanto capital politica e econémica da regido.
Todavia, fica cada vez mais evidenciado que o aumento da centralidade de Curitiba
ndo rompe a hierarquia espacial tipica do territorio brasileiro, cujo ndcleo central esta
em Sao Paulo.

Destacam-se dois projetos politico-econémico-territoriais que confluiram e se
interpenetraram, no sentido de dar forma ao territério ao qual se conecta o porto de
Paranagua. O primeiro deles foi o projeto de integracdo do estado do Parana,
desencadeado com o objetivo de trazer para o eixo Curitiba-Paranagua o fluxo de
mercadorias advindas das areas produtoras de café do norte do estado, a partir dos
anos 1950. Na construcdo da rede viaria do estado esse projeto se transformou em
elemento central, como estratégia de dominio territorial por meio da integracéo. Esse
aspecto ndo se descola da proposicao de promover o desenvolvimento econémico
da regido ao longo de todo o pGs-guerra até o fim do periodo ditatorial. O segundo
projeto adveio do nivel federal e foi acirrado nos anos 1960/70, especialmente na

tltima década. A desconcentracdo industrial apareceu no periodo como elemento
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motor da integracdo territorial, e teve na agdo do Estado seu fundamento de
realizacao.

E relevante destacar este periodo em funcdo do teor das transformacdes
produtivas que propiciaram o processo de modernizacao capitalista no Parana, com
impactos decisivos sobre as atividades portuarias realizadas por Paranagua. Além
disso, as politicas publicas e acdes de Estado voltadas para modernizacdo e
integracao territorial, especialmente até a década de 1970, evidenciaram o papel do
Estado enquanto agente fundamental na conformac&o do territério. Ao mesmo
tempo que torna evidenciavel a maltipla escalaridade dos vetores de mudancas que
afetam as cidades portuarias.

O pacote modernizador dos anos 1970 abrangeu ndo apenas o Parana, mas
toda a area que passou a compor a hinterlandia do Porto de Paranagua. Essa, por
sua vez, envolve desde parcela do Centro-Oeste brasileiro até a regido leste do
Paraguai. O fomento a instalacdo das cadeias produtivas do agronegécio de graos
foi decisivo para o processo de transformacdo desse territério. Tais cadeias séo
dominadas por grandes empresas estrangeiras e nacionais, de carater cooperativo e
privado, para as quais a estratégia de integracdo vertical foi se transformando
progressivamente em elemento central.

E evidenciavel que as opgdes politicas que dirigitam o processo de
integracdo e transformacdo produtiva até os anos 1980 apontaram para a
especialidade agroindustrial como caminho mais oportuno para o que se entendia
como desenvolvimento da regido. Nesse contexto, a configuracéo do porto tornou-se
estreitamente vinculada a extensao territorial a qual se relaciona e, pode ser visto
como parte do territério articulado em rede. Se de um lado, todos os estimulos eram
concedidos para as transformacdes do setor agricola na perspectiva do
agronegocio, em especial da soja, de outro lado, o porto tinha que ser interligado de
forma eficaz e remodelado conforme as necessidades tecnoldgicas dos produtos
gue se tornaram predominantes em termos de fluxos.

A transformacdo do porto de Paranagua em um elemento importante no
sistema portuario brasileiro esteve vinculada a combinacdo de estratégias tanto
federais, como estaduais. Tais estratégias envolveram objetivos propriamente
econdbmicos, como a alavancagem do potencial exportador, bem como politicos no
que se refere a integracao territorial, e mesmo geopoliticos no sentido de garantir a

posicdo brasileira no jogo de forcas da bacia do rio da Prata. Nesse sentido, o
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projeto Corredores de Transporte/Exportacdo tornou-se peca fundamental na
congregacao dos objetivos territoriais. Um dos trés corredores planejados pelo
governo federal em 1971 foi o “Corredor Parana” cujo porto € o de Paranagua, que
passou a ser especializado na exportacéo graneleira.

Compartilha-se aqui da hipétese de pesquisa de Dias (2009, p.154), segundo
a qual a intensificagdo da circulagdo promovida pelas redes territoriais e
comunicacionais interagem com as novas formas de producédo. Tal interacdo, por
sua vez, impde tanto uma nova ordem, como uma nova desordem, 0 que para a
autora evidencia uma légica intrinsecamente geogréfica.

A partir das acdes de ordenamento, integracéo territorial e desenvolvimento
econdmico que envolveram o porto e a sua area de abrangéncia, entre os anos 1970
e 1980, definiu-se o perfil graneleiro. Aspecto que se vincula a dois outros
elementos, o primeiro esté relacionado a abertura de oportunidades lucrativas de
investimentos para as corporacdes do agronegécio dos granéis em diversos pontos
das cadeias produtivas. O segundo elemento esta relacionado ao tipo de tecnologia
gque passa a atender, em termos de atividade portuaria, ao escoamento das
mercadorias ligadas as cadeias produtivas em questao.

No que se refere ao processo de territorializacdo das corporacdes observa-se
que a opcdo graneleira imp6s desde o principio a atuacdo das empresas na
atividade portuaria. Em funcdo da necessidade de custos finais reduzidos, tendo em
vista a comercializacdo de commodities, ha uma tendéncia a adocdo da estratégia
de integracdo vertical® reiteradamente presente na atuacéo das empresas. Assim é
que se torna impositivo observar o papel das corporagcdes no processo de
transformacdo portuaria mesmo antes da implantacdo da lei de modernizacdo
portuaria (em 1993), que preconiza a relacdo publico-privada como eixo da
dinamizacao do setor portuario brasileiro.

As atividades desenvolvidas ao longo das cadeias produtivas do agronegocio,
de producdo, beneficiamento, transporte, transformacdo, comercializacdo também
se espacializam na regido seguindo os principios norteadores da gestao corporativa,
guiada pelos custos de producéo e pelo posicionamento competitivo das empresas.

De tal forma que, as cidades poélo de desenvolvimento econdmico em toda a regiao

*A integracao vertical € uma estratégia empresarial que implica que uma mesma empresa atue em
diversos processos que envolvem desde a producdo do insumo até a venda final ao consumidor.
Esse processo pode ocorrer em diversos niveis de profundidade e extenséo.
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de abrangéncia foram consecutivamente assumindo papéis distintos, conforme suas
vantagens comparativas construidas por acessibilidade, densidade, qualidade de
servicos, ou proximidade das zonas de producao primaria.

J4 no que tange ao processo de redefinicdo das bases tecnoldgicas da
estrutura portuaria observa-se um processo crescente de adog¢do de tecnologias
altamente poupadoras de trabalho. A tecnologia adequada para o atendimento das
cargas granelizadas nos anos 1970 ja apresentavam um vetor de poupanca do fator
trabalho evidenciavel. Esse vetor foi acentuado com a reducdo substancial do
volume de Carga geral®, esta sim responséavel pela adocéo intensiva de méao-de-obra
na atividade portuaria. Aléem disso, desde os anos 1970, a adocdo dos contéineres
no Porto de Paranagua se apresentava como tendéncia, confirmando a perspectiva
crescentemente intensiva em capital fixo na atividade. Conforme Dias (2009, p.153),
“ndo é excessivo afirmar que a exclusao social e modernizagcdo econbmica com
Seus novos arranjos espaciais vém caminhando juntas; constituem as duas faces do
modelo seguido pelo Brasil”.

Nessa perspectiva, Paranagua enquanto cidade portuaria incorpora um papel
dentro da rede de cidades do espaco produtivo ao qual o porto se liga. Todavia,
esse papel é contraditério na medida em que a cidade perpetuou sua dependéncia
da atividade portuaria, em que pese a diversificacdo de sua economia’, atividade
responsavel pelo fluxo econdmico cada vez mais intenso, em detrimento de sua
capacidade de geracdo de empregos. Efetivamente, esse processo constitui um dos
caminhos da separacao entre cidade e porto, mas nao o Unico.

Do ponto de vista propriamente tecnoldgico, pode se dizer que todas as
cidades portuarias do mundo refletem o mesmo problema. De certa forma, a
insuficiéncia dos investimentos em infra-estrutura no Brasil pode até mesmo ser
considerada como fator de minimizagao dos impactos da modernizagao tecnologica.
O que, no entanto, se mostrou mais relevante e determinante na separacao
porto/cidade estd no aspecto politico, nas escalas de controle da atividade portuéria.
Seja do ponto de vista do setor publico, seja do ponto de vista do setor privado, as

escalas de decisédo estdo fora do local, enquanto os impactos territoriais se dao

® Refere-se aqui as mercadorias que envolviam manipulagéo, conferéncia, ensacamento, um conjunto
de atividades responsaveis pela absorgédo de um grande contingente de mao-de-obra.

! Importante frisar que a diversificagdo também se vinculou a atividade portuaria, com a instalacao de
um poélo industrial de fertilizantes, a partir dos anos 1980, para o qual a localizacao proxima as zonas
portudrias constitui fator fundamental em funcéo da dependéncia da importacdo dos insumos de
producéo.
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efetivamente no local. O que requer especial atencdo para a questdo da
escalaridade na atividade portuaria. No contexto atual, em que se acirraram 0sS
fluxos globais de comércio, sdo mdultiplas as escalas que disparam vetores de
influéncia sobre o porto, a depender da insercédo do espaco produtivo.

A formagd@o econdmica, social e territorial do Porto de Paranagué constitui
elemento fundamental para a analise das mudancas relativas ao periodo pdés 1993,
quando foi definido novo marco legal para o setor portuario. A chamada lei da
modernizacdo portuaria significou para o setor portuario brasileiro um processo de
descentralizagdo e de impulsionamento do setor privado como promotor de
investimentos dinamizadores da prestacdo de servigos portuérios. Na légica atual do
sistema portudrio, os portos devem concorrer entre si, especializar-se e realizar um
processo intensivo de captacdo de clientes capazes de circular mais valor. Nesse
novo contexto, o papel do Estado torna-se distinto e, sobretudo, focado nos
investimentos e fomentos a infra-estrutura, & medida que a integracdo logistica
ascende como elemento fundamental na definicdo do territério.

A década de 1990 trouxe outras modificacbes econdmico-territoriais para a
area de abrangéncia do porto. Merece destaque especial o processo industrial pelo
qual passou a Regido Metropolitana de Curitiba nessa etapa, desvinculado das
cadeias produtivas do agronegdécio exportador. A instalacdo das montadoras de
automoveis, fomentada pela guerra fiscal a que foi reduzida a acéo estatal em prol
da industrializacado, trouxe nova dinamica para a regiao (CASTRO, 2005). Observa-
se que a complexificagdo do parque industrial de Curitiba em plena era da
modernizacao flexivel trouxe impactos distintos sobre a atividade portuaria. Um
desses impactos estd na prépria diversificagdo do porto para atender exigéncias
tipicas da producédo globalizada. O que aponta para a colocacdo de Dias (2009),
segundo a qual, na medida em que séo estabelecidas novas redes de parceiros
econOmicos é desencadeada uma nova seletividade espacial.

Nesse contexto de reestruturacdo do sistema produtivo capitalista, Moura
(2009, p. 18) identifica um movimento de desconcentracdo e reconcentragao
espacial. Nesse processo, afirma a autora, tanto “a constituicdo original [como a]
evolucdo da rede de cidades sdo determinantes na organizagao do territério”, que
passa a se expressar em novas centralidades que comandam a rede. Tais
centralidades deixam de estar circunscritas a cidades, definidas por seus limites

administrativos, para assumir nova abrangéncia, resultante dos arranjos produzidos
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pelos fluxos econdmicos e demogréficos. Tais arranjos sdo denominados de
“arranjos urbano-regionais (AURs)”, no caso do territério analisado, a lideranca de
Curitiba historicamente construida foi redimensionada para o AUR Curitiba®,

Em congruéncia com o acirramento dos fluxos econémicos, no que se refere
ao processo de producao territorial portuario, contemporaneamente, vem ocorrendo
a intensificagdo da apropriagdo do espacgo pelas corporacbes, em especial as
empresas globais e as grandes cooperativas rurais. Da mesma forma, é notoério o
reflexo dos processos intensos de concentracdo de capital expressos nas aquisicoes
e fusbes que marcam a entrada dos investimentos diretos externos (IDE) no Brasil
no contexto global, como aponta Furtado (1999). Além disso, a entrada de novos
players no cenario internacional, em especial a China trouxe outra dimensdo em
termos de fluxos espaciais que envolvem a atividade portuaria.

Também pode se dizer que vem ocorrendo uma forma distinta de producéo
de territorialidade baseada na l6gica das redes corporativas, alimentadas por
conjunturas de expansao da economia global. Nesse contexto, 0 espaco do porto
torna-se objeto de interesse e disputa ainda maior. Ao mesmo tempo, como aponta
Castro (2005), o poder publico brasileiro teve reduzida sua capacidade de
interferéncia sobre o setor ndo apenas pela responsabilidade fiscal e compromisso
ideolégico com uma nova forma de atuacdo, mas especialmente porque perdera sua
inteligéncia planejadora. Isto €, a capacidade planejadora que funcionou ao longo
das décadas 1970 e 1980, baseada numa tecnocracia altamente capacitada, foi
desmobilizada e nao foi reposta (CASTRO, 2005). O que indica que recriar a
capacidade planejadora do Estado sob novos moldes, baseados nos principios
democraticos, se defronta com um empecilho de ordem qualitativa, bem como
guantitativa.

Observa-se que o Estado brasileiro vem assumindo um novo papel,
crescentemente associado a integracao territorial, o que implica na retomada do
investimento em infra-estrutura. Ao mesmo tempo, a opc¢ao de insergcao internacional
definida nos anos 1990, baseada na oferta de bens primarios, foi ratificada ao longo

da década de 2000. Essa mesma opc¢ao ndo apenas ampliou o poder geoeconémico

® Os AURs mantém a hierarquia de centralidades definida pelo REGIC (Regido de Influéncia das
Cidades, IBGE, 2008), a exemplo, no caso do AUR Curitiba, o topo da hierarquia é ocupado pela
cidade de Curitiba, considerada na rede de cidades como metropole; Ponta Grossa assume 0
segundo nivel, como Centro Regional; e, Paranagua e Mafra sdo considerados centros sub-regionais
(MOURA, 2009).
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das grandes corporacdes do agronegocio, como possibilitou a centralizacdo do
poder dentro das cadeias produtivas sob o comando do capital globalizado.

Nesse sentido e tendo em vista o recorte tempo-espacial do problema, a
dimensdo e complexidade que envolvem a pesquisa de carater sistémico € que se
optou por estruturar o texto resultante em trés partes. O primeiro capitulo possibilita
sistematizar e analisar a formacado econdmica, social e territorial da cidade e do
porto de Paranagua. A contribuicdo deste para a compreensao do objeto esta em
elucidar o processo de integracéo territorial do Estado do Parana, que possibilitou
articular a cidade de Paranaguéa ao interior, bem como definir uma funcdo dentro do
territério, que esta relacionada a atividade portuaria. Evidencia ainda a lideranca
politica e econémica de Curitiba como uma decorréncia da propria estratégia de
integracdo. No segundo e terceiro capitulos sdo analisadas as transformacodes
territoriais e econémicas entre as décadas de 1970 e 2000 decorrentes das acoes e
politicas publicas de integracdo territorial e de promocdo do desenvolvimento
econbmico, tanto em nivel federal, como estadual. Essas, por sua vez, explicitam a
multiescalaridade das transformacdes territoriais do Porto e da cidade portuéaria. Da
mesma forma, possibilita compreender as decorréncias das opcdes de gestao
publica sobre os interesses privados, e, por conseguinte sobre o poder econdmico
concentrado nas corporacdes. O quarto capitulo coloca sobre novas bases a
guestdo da integracdo, pensada sob o prisma da logistica, e destaca o ambiente
interno e externo que caracterizam a etapa contemporanea da gestao portuéaria. Tal
abordagem possibilita explicitar as redes corporativas em atuagdo na economia
global a partir do Porto, tomado como um dos elementos do sistema global.

2. Metodologia e fundamentos tedrico-conceituais

A escolha dos caminhos metodolégicos constitui um dos passos mais
relevantes para a execucéo da pesquisa. Todavia, € necessario ter clareza acerca
da inexisténcia da neutralidade na escolha do método, na medida em que a
perspectiva de analise do pesquisador é balizadora na realizagdo da pesquisa.
Ademais, como bem sintetiza Sposito (2004, p. 23), “método nado pode ser abordado
do ponto de vista disciplinar, mas como instrumento intelectual e racional que

possibilita a apreensao da realidade objetiva pelo investigador”.
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Isto posto, pode-se dizer que a perspectiva utilizada para desvelar os
aspectos essenciais, as contradicoes e os motores que dinamizam 0S processos
relacionados ao objeto analisado o ponto de partida foi o método historico de
investigacdo. Entende-se que essa opcao metodoldgica seja substancial no sentido
de subsidiar o desvelamento do processo de separacdo porto-cidade, de forma que
se torna possivel analisar a integracdo do porto a dindmica do espaco produtivo
inserido no contexto global, mediante uma quase exclusdo da cidade.

A combinacdo metodoldgica entre a dialética e a historicidade se transformou
em eixo norteador do processo de pesquisa e andlise do fendmeno recortado.
Perspectiva que norteia o trabalho, mas ndo define as categorias especificas de
analise. Essas, por sua vez, sdo apropriadas a partir das especificidades do objeto
geografico. Santos (2006; 2008; 2008a; 2008b) dedicou grande parte de sua obra a
busca e construcdo das categorias geograficas de analise, bem como da
fundamentacdo epistemoldgica da ciéncia com base na abordagem dialética e no
meétodo genético.

A triade forma, funcdo e estrutura compdem o centro das categorias
observaveis. Para Moreira (2007, p. 66), Milton Santos recriou a metafora do
gedgrafo francés Jean Brunhes contida na teoria dos cheios e vazios através dos
conceitos de fixos e fluxos. Este par de conceitos foi fundamental no sentido de
instrumentalizar a percepcdo da dindmica historica do espaco, sua dotacdo de
conteudos ao longo do tempo e, a contrapartida nas formas que ora se adéquam,
ora obstaculizam novas funcdes, seja no porto de Paranagua, seja na cidade
portuaria.

Moreira (2007, p.67) indica que “ha uma contradicdo nos ritmos de mudanca
entre a forma e o contelddo que, deixada entregue a sua espontaneidade, o
conteudo vai a frente e a forma fica para tras. A contradicdo se resolve pela
aceleragcdo da mudanga da forma”. O papel da geografia estd em saber ler e
interpretar esse processo contraditério, essa dialética que se reflete na forma
espacial, tanto através do conceito, como da representacdo cartogréafica. A tensédo
interna e a coabitacdo do diverso constituem elementos intrinsecos e exprimiveis por
meio da analise, mas também da representagdo geografica.

O conceito de Formacao econdmica, social e territorial torna-se uma forma
sintese para analise do objeto geogréfico. Para Santos (2006), tal seria um indicador

metodoldgico para pensar as transformacdes da sociedade humana a partir da
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Geografia. Trata-se do “estudo das sociedades humanas em sua obra de
permanente reconstrucdo do espaco herdado das geracdes precedentes, através
das diversas instancias da producao” (SANTOS, 2008c, p.240). Acresce ainda que
deriva desse caminho a abordagem necessariamente interdisciplinar como exigéncia
da compreensao dos processos transformadores das sociedades humanas.

Os conceitos fundamentais utilizados na realizagdo da pesquisa derivam
dessa filiacdo tedrico-metodolégica. Compreende-se que a partir da base teorico-
conceitual construida por Milton Santos, o espaco emerge como conceito central,
como objeto da geografia. Trata-se do espa¢o hominizado, transformado pela acao
humana, o que justifica o carater hibrido do conceito. Ao mesmo tempo variavel
porque os elementos que o compbdem devem ser contextualizados, posto que
assumem significados distintos a cada combinacdo espaco-tempo a que sao
submetidos.

A aplicacdo da analise espaco-temporal no objeto recortado torna evidente o
aspecto politico da producédo do espaco, 0 que remeteu ao conceito de territério. Na
obra de Raffestin (1998) estdo os elementos que substanciam a compreensao da
influéncia das relacdes de poder sobre 0 espaco e sua resultante na producdo do
territério. No mesmo sentido esta o processo de apropriacdo do territério, que se da
sob diversas formas e é determinante na definicdo histérica das transformacdes
territoriais. Deriva dai o conceito de territorialidade como elemento fundamental para
pensar tanto a producéo do espaco, transformado em territério, como a apropriacao
material e simbolica do mesmo.

Ainda no que se refere ao suporte tedrico que norteia a reflexdo merece
destaque o conceito de escala, tomado a partir da perspectiva geografica, e, o lugar
como encruzilhada dos vetores do mundo. Em In4 Elias de Castro (1997; 2009)
estdo os fundamentos para compreender as questdes que norteiam a discussao da
escala a partir da Geografia. Para a autora, a escala geografica se confundiu ao
longo do tempo com a escala cartografica, perdendo assim a dimensédo entre o
global, espaco das complexidades maiores e, o local, espaco em que se combinam
parcialmente tais elementos, mediados pelas especificidades definidas pela histoéria.
De outro lado, o lugar aparece no contexto das escalas como ponto de encontro dos
diversos vetores de influéncia externos (verticalidades) e de seus vetores internos

derivados da conexidade (horizontalidades).
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Relacionado ao conceito de escala encontra-se o Arranjo Urbano Regional
(AUR). No contexto em que as redes tornam-se centrais na definicdo do territorio, o
AUR pode constituir uma ferramenta conceitual cada vez mais pertinente para
pensar as centralidades espaciais no territdrio. Se o conceito de cidade atendeu
suficientemente a tal necessidade por longo periodo, desde o ultimo quartel do
século XX as formas de conexdo definidas pelos fluxos e pelos fixos que a eles se
articulam, reclamam por novos fundamentos para a reflexdo acerca da producao do
espaco. Razédo pela qual esse conceito trouxe contribuicdes relevantes em varios
momentos da pesquisa.

As redes geograficas, por sua vez, sdo tomadas em seu processo histérico de
construcdo, que envolve a construcdo das estruturas de circulacdo. Isto é, na
perspectiva da abordagem de Sposito (2008), as redes constituem as bases que
possibilitam a circulacdo dos fluxos. Nesse sentido, envolve tanto o aspecto
logistico, propriamente fisico, das redes viarias, até as conexdes interempresariais,
no capitalismo contemporaneo. A compreensao dos processos de estruturacdo das
mesmas envolve a identificacdo da estrutura, escala, atores, territérios e fluxos
(SPOSITO, 2008, p. 48).

Na medida em que a pesquisa esta relacionada a dimensao econémica do
espaco fica explicitada a centralidade do “espago da produgao”. O que significa dizer
que o territério configurado pelos vetores de forcas relacionadas ao processo de
acumulacéo de capital tornou-se essencial. Tanto mais, se se considera a dinamica
imposta pelo sistema capitalista diante da nova l6gica de acumulagéo de capital, que
Chesnais (2002) classifica como financeirizada. Importante compreender essa ldgica
na medida em que ela se espraia pelo ambiente produtivo, com rebatimentos em
todos os pontos ativos do sistema. A questdo central, no entanto, consiste em
pensar o problema a partir da indivisibilidade do espacgo, da dindmica interativa do
todo e suas partes, bem como da impossibilidade dos modos puros de producéo, na
medida em que cada lugar guarda suas marcas e as interpde sobre o mesmo.

Nessa perspectiva, Santos (2006, p.122) aponta que “a totalidade é, ao
mesmo tempo, o real-abstrato e o0 real-concreto”. Tornar-se realidade, isto €,
concretizar-se, do ponto de vista espacial, requer do fenbmeno um movimento de

multiplicidade que se individualiza por meio das formas.

Os fragmentos de totalidade assim tornados objetivos continuam a integrar
a totalidade. Eles ocupam o0s objetos como sua esséncia e atividade, mas
sempre como fungao da totalidade, que continua integra. Cada individuo é
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apenas um modo da totalidade, uma maneira de ser: ele reproduz o Todo e
s6 tem existéncia real em relagdo ao Todo (SANTOS, 2006, p.122, grifos do
autor).

Pode se dizer que a andlise realizada a partir da perspectiva que relaciona a
complexidade sistémica ao recorte da localidade, mas que também observa as
especificidades do lugar, instrumentaliza teoricamente a pesquisa e permite um

abordagem mais dindmica e enriquecida do objeto.

2.1 Instrumentais de pesquisa

Os instrumentais de pesquisa se basearam em grande medida na fonte
documental indireta, relatérios de planejamento, relatérios técnicos produzidos por
orgaos publicos vinculados aos governos federal, estadual e municipal. Vale a pena
frisar que os documentos publicos relativos ao conjunto de transformacdes
decorridas no século XX encontram-se completamente fragmentados em diversas
bibliotecas publicas, tanto estaduais, como federais (desde as secretarias de estado
aos institutos de pesquisa e planejamento econémico). Nesse sentido, localizar os
documentos responsaveis por dar suporte a pesquisa representou um desafio
consideravel. Ainda assim, também € necessario dizer que o acervo do Instituto
Paranaense de Desenvolvimento Econémico e Social (IPARDES) esta quase
completamente digitalizado e disponivel pela pagina da instituicdo na internet, o que
representa uma grande contribuicdo para as pesquisas cientificas no estado do
Parana.

As fontes primarias estdo sustentadas nas informacfes coletadas no banco
de dados e estatisticas, bem como no acervo do Boletim Estatistico dos Portos do
Parana organizados pela Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina
(APPA). Tais, por sua vez, foram fontes substanciais para apoiar a analise dos
fluxos que perpassam a atividade do porto ao longo das quatro décadas
investigadas. As poucas variagdes nas medicoes, isto é, as mudangas na forma de
coleta de dados, também fornecem subsidios para a reflexdo, na medida em que
possibilitam vislumbrar como alguns indicadores mudaram de peso, do ponto de
vista dos administradores, demandando apuracéao.

E importante dizer que a andlise dos dados é realizada em basicamente duas

etapas, a primeira delas remete ao intervalo que corresponde as décadas de 1970 e
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1980. Em geral, os dados analisados respondem a esse periodo, embora nem
sempre as séries sejam homogéneas, tendo em vista a disponibilidade das
informacdes originais. A segunda etapa se refere as décadas de 1990 e 2000, para
a qual vale a mesma ressalva no que tange a uniformidade das séries de dados,
todas elas organizadas pela autora.

Além do acesso ao banco de dados, foram realizadas entrevistas®, tendo em
vista compreender a percepcao e interpretacdo dos agentes envolvidos diretamente
com o0s oOrgaos relevantes para a analise, incluindo os institutos de pesquisa do
estado. Os elementos abordados nas entrevistas envolveram os conflitos entre o
porto e a cidade; as mudancas tecnoldgicas e administrativas no porto; o papel das
relacBes publico-privadas na dindmica portuaria atual (ANEXO 1). A introducéo das
informacdes obtidas por meio desse instrumento esta intercalada no texto, tendo em
vista 0 estabelecimento de didlogo com as mesmas.

Completa ainda o fornecimento de dados primérios 0 acesso aos bancos de
dados federais e estaduais, do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e do IPARDES, do Ministério do
Desenvolvimento da Industria e Comércio (MDIC), do Ministério do Trabalho
(RAIS/ICAGED - Registro anual de industria e comércio e, Cadastro geral de
emprego e desemprego), do Ministério dos Transportes e da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ).

Também foi realizada a aplicacdo de um roteiro com questdes objetivas™®
(ANEXO 2) para apuracdo de informagdes relativas aos planos de expanséo e
relacbes interempresariais focado nas empresas que atuam como operadores
portuarios no Porto de Paranagua. Todavia, apenas trés empresas se dispuseram a
fornecer informagfes alegando sigilo em relagdo as mesmas, o0 que também trouxe
indicativos interessantes para pensar 0 novo carater estratégico do territério,

mediante a logica competitiva vigente, e o contexto marcado pelo acirramento da

° Foi entrevistada uma conselheira do Conselho de Administracdo Portuaria (CAP) Paranagud, um
funciondrio de carreira atuante na gestdo estratégica da Administracdo dos Portos de Antonina e
Paranagué (APPA), um funcionério responsavel pelo banco de dados da Administracdo dos Portos de
Antonina e Paranagué (APPA). No que se refere aos gestores da cidade, foi realizada entrevista com
a arquiteta que coordena a equipe de planejamento urbano, e atua como representante da Prefeitura
Municipal de Paranagua no conselho de elaboragdo da proposta de Plano de Desenvolvimento e
Zoneamento do Porto Organizado (PDZPO).

1 Foram aplicados os roteiros para gestores de trés empresas que atuam na Area de Porto
Organizado (APO): PASA, Rocha Top e Sadia. As demais empresas rejeitaram a participacdo na
pesquisa.
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l6gica das redes na economia global. Isso tornou mais relevante o uso do recurso de
andlise dos relatérios financeiros, das noticias veiculadas pela imprensa, dos sites
das empresas e outros textos académicos vinculados ao ambiente corporativo. O
fato de que um numero pouco significativo (do ponto de vista da amostragem
estatistica) de empresas participou da pesquisa primaria nao significou o descarte
dos resultados. Isto porque as informagdes obtidas por meio delas foi substancial
para alimentar a reflexdo, e permitir a realizacdo de correlacbes com dados obtidos
por outros pesquisadores acerca do mesmo tema.

Por fim, mas ndo menos importante, merece destaque a realizacéo de busca
de documentos de época, de imagens no acervo do Instituto Histérico Geogréfico de
Paranagua (IHGP). Da mesma forma, foi realizada a revisédo bibliografica sobre o

tema central e os adjacentes, tendo em vista a analise proposta.

3. Sobre a cidade de Paranagua: uma breve apresentacao

A cidade portuaria de Paranagua pertence a planicie litoranea do estado do
Parand, que ocupa cerca de 4.600 km?, correspondendo a 3% da area territorial do
estado. Em que pese a economia litoranea ser tradicionalmente considerada pouco
expressiva em termos de geracéo de riqueza econdmica para o estado, a atividade
portuaria assumiu um papel crescentemente relevante, enquanto ponto nodal
relacionado a economia do estado e a regido metropolitana de Curitiba.

O municipio de Paranagua sofre a influéncia direta de seis unidades de
conservagao ambiental, sendo que abrange completamente quatro delas. De acordo
com UFPR/FUNPAR (2006), a extensao da area sob protecdo permanente dentro da
cidade é de 418,66 Km?, o que representa 52% de seu territério. A partir dai ha duas
implicagbes importantes, a primeira se refere as restricbes para o0 crescimento
populacional e, sobretudo para a instalacdo de atividades econdmicas de elevado
impacto, seja em termos de consumo de recursos naturais, seja na geracédo de
efeitos residuais (dentre eles a poluicdo). Na medida em que a atividade portuéria,
que é a principal geradora de riqueza na cidade, é causadora de impactos

importantes ha que se projetar as dificuldades impostas ao seu crescimento, no que
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se refere & ocupacédo de novas areas'’. A segunda implicacdo esta relacionada a
competéncia sobre a gestdo do territério, tal como acontece com a atividade

portuéria, que depende da atuacdo dos governos do estado e da Uniao.

Por conta dessa sistematica legislativa institucional, tem-se, em Paranagua,
de um lado, a atuacao fiscalizatoria do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente
(IBAMA), 6rgdo federal com ampla competéncia para, nos termos da Lei
Federal n® 6.938/81, executar a politica e as diretrizes governamentais
federais de protecdo ao meio ambiente. De outro lado, em &mbito estadual,
constata-se a presenca do Instituto Ambiental do Parana (IAP), autarquia
descentralizada, vinculada a competéncia para propor e executar as
politicas de meio ambiente do Estado, bem como para fazer cumprir a
legislagdo ambiental, através do exercicio do poder de politica
administrativa, controle, licenciamento e fiscalizagdo (CODEM, 2006, vol.1,
p.30).

E destacavel que as restricdes a ocupacio do territério, o desempoderamento
e a baixa capacitacdo do municipio no que se refere a sua gestdo representam
elementos impactantes no processo de ocupacéo da cidade. Pode-se inferir ainda
qgue a dificuldade de orquestrar as diversas instancias responsaveis pelos processos
decisorios referentes ao territério termine por estimular a ocupac¢édo desordenada e o
comprometimento de areas vulneraveis. A concretizacdo desse processo esta
representada nas ocupacoes irregulares ao longo da cidade, que ocupam parte
significativa do territério do municipio. Tal quadro tem sido indutor de um dos
problemas ambientais do local, que se refere a ocupacdo dos manguezais
localizados nos rios, como explicita Caneparo (1998).

No que tange ao processo de crescimento demografico € possivel distinguir
dois movimentos, o primeiro reflete seu crescimento acelerado nas primeiras
décadas da segunda metade do século XX, coincidente com o periodo de
especializacédo do porto na exportacdo de café. Entre as décadas de 1950 e 1970, a
cidade mais que dobrou de tamanho, ampliando o desequilibrio entre a populagéo
rural e a populacdo urbana. O segundo momento foi marcado pelas trés ultimas
décadas do século, nas quais foi mantido o crescimento da cidade e a concentragcao
urbana, em que pese um ritmo mais lento da expansdo demografica. Tal ritmo se
justifica em funcdo de um novo perfil portuédrio. Desde os anos 1970, a

especializacdo graneleira alterou a forma e a intensidade de absor¢édo de mé&o-de-

! Esse aspecto é analisado com maior profundidade no capitulo quatro, que aborda a questédo da
logistica no contexto contemporaneo, no qual a gestdo portuaria requer novas areas € maior
eficiéncia na gestdo das mesmas.
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obra. Mudanca que produziu reflexos demograficos em funcdo da reducdo da forca
atrativa da cidade.

A taxa de crescimento geométrico da populacdo do municipio reflete melhor a
atratividade da cidade. Os dados dos censos demograficos de 1980, 1990 e 2000
apresentam estabilidade nas taxas de crescimento, respectivamente, 2,78% e, 2,51
para os dois ultimos. J& o censo de 2010 aponta crescimento de 0,98%. Importante
destacar que mesmo com a reducdo da taxa de crescimento demogréafico, o
municipio de Paranagua mantém-se crescendo acima da meédia do estado, o que
expressa dinamismo populacional (IBGE, 1980/1991/2000 e 2010).

No que se refere a participacdo no Produto Interno Bruto (PIB) estadual
observa-se que Paranagua estd entre os municipios’?> paranaenses de maior
expressividade, em termos de geracdo de rigueza. O municipio € responsavel por
3,96% do PIB do Estado, o terceiro maior, superado por Londrina (4,48%) e pela
Regido Metropolitana de Curitiba — RMC (41,07%). Ainda assim, a capacidade de
retencdo da rigueza em Paranagua se demonstra menos efetiva que nos outros
municipios listados, tendo em vista a concentracdo espacial do capital e da
tecnologia nos mesmos.

No que se refere ao processo de geracdo de emprego na cidade os setores
mais relevantes sdo, conforme os dados da RAIS de 2009, o comércio varejista
(20,09%); o setor que engloba servicos de alojamento, alimentacdo, reparo,
manutencdo e radiodifusdol/televisdo (18,85%); o setor de transporte e comunicagao
(15,87%); administracdo publica direta e indireta (15,05%); a industria quimica,
produtos farmacéuticos, veterinarios, perfumaria, sabdes, velas e matérias plasticas
(7,08%); e, a industria de produtos alimenticios, de bebida e alcool etilico (3,73%).

Observa-se a maior relevancia dos segmentos que estdo vinculados a
atividade portuaria. Vinculo que se estabelece direta ou indiretamente, isto €, pela
atuacao no porto e pelo uso da vantagem locacional oferecida pela cidade portuaria.
Dentre tais atividades econémicas estdo a industria quimica, na qual inclui-se a
producdo de fertilizantes; a industria alimenticia, em fungdo do peso da
agroindustria, em especial da presenca da Sadia S/A e do beneficiamento de Oleo
pelas cooperativas paranaenses; e, transportes e comunicac¢des. Em contrapartida,

0 comércio varejista e a administracdo publica, que sdo importantes empregadores,

2 Os dados analisados se referem aos municipios de Cascavel, Foz do Iguacu, Londrina,

Guarapuava, Maringa, Paranagud, Ponta Grossa e, Regido Metropolitana de Curitiba.



34

dependem da geracdo de riqueza dos demais segmentos para multiplicar suas
atividades.

E possivel deduzir que no caso de Paranagud, tanto a dinamica demografica,
como a insercdo econdmica das familias, apresentam relacéo direta com a forma de
ocupacdo do territério. O grau elevado de exclusdo gerado pelo subemprego, a
escassez de novos postos de trabalho resultantes do aumento da composicao
técnica no processo produtivo aliados a restricdo espacial para moradia séo
indutores da ocupacédo de espacos vulneraveis. Também é possivel detectar um
nivel muito restrito de complexidade econdémica, tendo em vista o elevado grau de
dependéncia da atividade portuéria. Pode-se dizer que a cidade de Paranagua
possui contemporaneamente um perfil tipico de cidade portuéria. Todavia, os dados
nao revelam que a mesma tenha conseguido expandir o setor de servicos com perfil
sofisticado, tal como se requer para que seja possivel internalizar os beneficios dos
fluxos globais e reter uma parcela mais expressiva de renda para a populagéo local.
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CAPITULO 01: O (RE) POSICIONAMENTO DA CIDADE PORTUARIA DE
PARANAGUA A PARTIR DA INTEGRACAO TERRITORIAL DO ESTADO DO
PARANA

A producdo do espacgo constitui um elemento central na analise geogréfica,
expressando a articulacdo dos atores em redes de poder e de sociabilidade, que se
traduzem na organizacao do territorio. Tal processo esta vinculado a constituicdo do
que Santos (2008c) aponta como Formagéo Econdmica e Social (FES)*, conceito
ao qual é acrescida a dimenséo territorial. Ambos, a produgdo do espaco como
processo de formacgéo de redes de poder, e, a genética espacial definida pela FES
constituem objetivos aos quais sdo dedicados esse primeiro capitulo. De tal forma,
gue seu proposito € discutir o processo de formacdo econémica, social e territorial
da cidade de Paranagud, a partir das redes mercantis e viarias que historicamente
influenciaram a cidade portuaria, e o Porto de forma mais especifica.

Para Corréa (1997, p.94), sdo trés as dimensdes caracterizadoras das redes
geograficas, aquela que especifica a organizacao (traduzida como o recorte em nivel
da escala do sujeito analisado), a temporalidade e o espaco. Tomando estas
dimensdes como diretrizes busca-se aqui a realizacéo da reconstituicdo, no tempo e
no espaco, das redes que posicionaram e reposicionaram a cidade analisada.

As redes possuem passado e presente podendo ser analisadas do ponto de
vista de sua légica genética, bem como pelo enfoque de sua conformacdao préatica na
atualidade (SANTOS, 2006, p. 177). A abordagem sobre as mesmas, passa pela
compreensdao de sua corporeidade fisica, de sua conformacdo material, mas,
sobretudo, de sua dimensédo socioeconémica e politica. A analise do processo de
estruturacdo da rede de circulacdo do Parana, que possibilitou interligar a capital,
Curitiba, e Paranagua as demais regidoes do estado constitui um exemplo pratico
dessa proposicdo. Ademais, a perspectiva genética, como apontada por Santos
(2006), exige que o processo de instalacao das redes seja articulado ao movimento
social através da reconstrucdo histérica. A dificuldade implicita no processo de

“reconstituicao” esta no fato de que muitos dos elementos corpéreos deixam de

¥ A FES consiste na categoria teorica capaz de exprimir as especificidades econdmicas, sociais e
politicas responsaveis por ligar o local a totalidade social. Para Santos (2008c, p.243) ela “oferece a
possibilidade de interpretar a acumulagdo e a superposicdo de formas, a paisagem geografica
inclusive”.
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existir e/ou sdo substituidos. Dessa forma, suas marcas territoriais ficam
obscurecidas assemelhando-se a um quebra-cabega incompleto.

Para Sposito (2008, p.37), as varias revolucdes logisticas que se associaram
ao processo de expansao econdmica, bem como viabilizaram a acumulacdo de
capital constituem o fundamento das redes territoriais. No caso de Paranagua, em
funcdo da atividade portuaria que desde o século XIX marca a configuracdo de seu
territdrio, pode se dizer que a rede constitui marca essencial da identidade da
cidade. Isso porque possibilitou que ela participasse de um grupo de cidades
brasileiras e latino-americanas que se interligaram em funcdo dos fluxos de
exportacao, bem como do trafico de escravos.

Ha que se perceber que na rede de cidades fica impressa a relacédo
encadeada de lugares movidos pela escala global. Isto é, existe uma hierarquia de
espacos posicionados em pontos nao neutros no ambito da rede, exercendo maior
ou menor grau de centralidade no processo interacional. Contemporaneamente, tal
relacdo assumiu um grau mais elevado de complexidade, contudo, € possivel
percebé-la permeando historicamente o objeto de andlise.

E importante destacar que cinco elementos (estrutura, escala, atores,
territérios e fluxos), apontados por Sposito (2008), constituem o fundamento da
investigacdo destinada a compreender qual é o papel dos nés da rede. Para o autor,
a compreensao da rede requer que sejam considerados 0s cinco elementos que se
combinam de maneira complexa, apreensivel a partir da analise qualitativa. Significa
diagnosticar os fatores responsaveis por viabilizar a participacdo do lugar na rede,
isto é, o que ele oferece para que os fluxos transitem ou lhe concedam significado
distinto. Nesse processo cabe um papel destacado para as técnicas, vislumbradas a
partir da historia, o que para Santos (2006) representa a sintese do carater sistémico
da vida humana em sociedade, revelada no espaco.

A historia das técnicas, em especial das inovagdes no campo dos transportes
e das comunicacgdes, foram responsaveis por promover o redesenho do mapa do
mundo no século XIX (DIAS, 2009, 141). Esse século transformou o processo
produtivo através de um conjunto de tecnologias que possibilitaram reordenar e
inserir porcdes territoriais em principio inviabilizadas pela distancia, e,
consequentemente pelo isolamento. No caso brasileiro, o século XIX também foi
responsavel por transformar a conexao internacional na insercdo em uma rede de

comeércio e producéo.
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A importancia das técnicas de transporte e comunicacdo na producdo do
espaco representa uma discussdo amadurecida, porém longe de ser esgotada.
Conforme Arroyo (2006, p.71-72), desde a virada do século XIX os geografos tém se
debrucado sobre fendmenos relativos as tais transformacdes. A geografia da
circulacdo conecta uma questao de ordem estratégica as relacdes econémicas, ao
possibilitar a expansdo de dominios territoriais. A circulacdo, em todas as suas
dimensdes, seja de mercadorias, de pessoas e/ou de idéias, constitui elemento
essencial no processo de transformacgao e produgédo do espago. Assim, “localizar os
fenbmenos no espaco consiste em colocé-los nos sistemas de relacdes que a
circulagdo anima” (MASCARA, 2009, p.47).

Considerando o papel da circulacdo para a producdo do espaco é que se
destaca o caso de Paranagua. Pode se dizer, que tanto o porto, como a cidade
foram afetados pelas alteragbes nos processos de circulagdo decorrentes da
estruturacdo viaria do estado do Parana e posteriormente do territério nacional. O
porto, por sua vez, assume uma condi¢do de elemento de confluéncia, isto porque
em esséncia tem o papel de realizar interligacdes de lugares, cuja conexao advém
das vias maritimas de circulacdo, mas que também se consolida nas vias terrestres,
estradas, rodovias, ferrovias, hidrovias e aerovias.

Vale dizer, que a rede representa um conjunto de atores e, nesse caso
merece destaque o carater vivo e complexo da cidade, na condicdo ela mesma de
um dos atores do processo de transformacéo. Conforme Sposito (2008, p. 32), “a
cidade possui a capacidade interna de articular, como sujeito ativo e ndo apenas
como territério de ocorréncia de contradicbes, diferentes dinamicas que,
aparentemente, s6 ocorrem em escalas mais amplas”. Sendo que as
transformacdes territoriais podem ser vistas tanto a partir das relagbes, como a partir
de sua auséncia, com o efeito da desmobilizacdo de infra-estrutura técnica que
movimenta a cidade ou que a conecta a outras, reposicionando sua importancia no

interior da estrutura em rede.

1.1 De cidade-porto ao porto-cidade: o processo de autonomizacgédo do porto de

Paranagua

A atividade portuaria em Paranagua ndo foi definida no século XIX, na

verdade ela é tdo antiga quanto a propria cidade. O vilarejo perpetuado a partir do
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esgotamento do surto de exploracdo de ouro inseriu-se economicamente a partir da
funcdo portuaria. Conforme Godoy (1998, p.111-112), o primeiro porto situou-se na
ilha da Cotinga, como atracadouro, e as margens do rio Itiberé. Contudo, é licito
afirmar que a riqueza acumulada ao longo do século XIX foi definitiva na constituicao
dos atores responsaveis pelo processo de territorializacao.

De acordo com Rodrigue et al. (2007, p.155), trés etapas sintetizam o modelo
evolutivo dos portos, podendo ser referéncia da andlise histérica de cidades
portuarias em diversos lugares do mundo. Dentre elas estdo a fase de
estabelecimento, a fase de expansao e a especializacdo. Basicamente expressam a
relagdo historico-geografica da biografia portuaria. A primeira delas esta vinculada e
dependente de caracteristicas naturais que possibilitem a expansdo das relacées
comerciais através do modal aquaviario; a segunda vincula-se aos reflexos da etapa
pés-revolucdo industrial, no Brasil como economia dependente e capitalismo
retardatario, representada pela instalacdo das ferrovias e da construcdo das
rodovias; e a terceira, coincide com a etapa atual em que a especializacédo produtiva
e a flexibilidade tornaram-se caracteristicas essenciais.

Conforme Godoy (1998, p.86), a cidade de Paranagua perdeu definitivamente
seu papel na organizacao politica da regido sul do Brasil em meados do século XIX.
Ao ser criada a provincia do Parana, e definida Curitiba como sua capital delineou-
se 0 esvaziamento da primeira cidade. Foram o porto e a vida cultural ja
estabelecida na cidade de Paranagua, que a sustentaram a partir de entdo. E
possivel dizer que em 1880, a criacdo da estrada de Ferro Paranagua-Curitiba selou
o ultimo arranjo politico destacavel da sua elite, destituindo o porto de Antonina, seu
concorrente, do posicionamento estratégico (SCHEIFER, 2008, p.30). Tal mudanca
se associou a construcdo de uma nova estrutura portuaria, o Porto D. Pedro I,
inaugurada em 1935. Portanto, pode-se dizer que a partir de 1880 ficou marcado o
inicio da separacéo entre porto e cidade.

A partir da segunda metade do século XIX, a atividade portuaria assumiu
centralidade na economia e na definicdo da organizacdo do espaco urbano de
Paranagua. Segundo Godoy (1998, p. 102), cidade e porto estiveram intimamente
vinculados no ordenamento espacial na primeira etapa da ocupacao deste nucleo de
povoamento. O posicionamento do porto a beira do Rio Itiberé, em torno do qual se
formou a Vila, os negdcios realizados na rua principal (Rua General Carneiro, hoje
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rua do centro historico) permitem concluir que ndo havia distincdo na dindmica
espacial das atividades portuarias e das demais atividades da cidade.

Em contraponto, a mudanca da capital da provincia do Parana, de Paranagua
para Curitiba, representa um marco politico e social determinante para o ingresso
nessa etapa. A provincia do Parana, separada de S&o Paulo em 1853, teve sua
capital definida com base no fator geoestratégico. Em termos de poder econémico,
politico e mesmo demografico, a concentracdo estava no litoral. Mas, no elenco de
motivos que justificam a decisdo, o governador Zacarias Goés de Monteiro

esclarecia que

[...] 3% h& em alguns municipios serra acima menos cultura e adiantamento
do que nos beira-mar; pois deste lado da provincia que, ndo ha muito, em
1852 a irritacdo dos partidos politicos produziu cenas lamentaveis (...); 4°)
mais fécil cuidar dos limites de Guarapuava e Palmas (...); 5°) a higiene
publica [...] indicou [...] Curitiba, devido ao clima mais ameno... (SCHEIFER,
2008, p. 25).

Os riscos relacionados ao crescimento das cidades do planalto, especialmente
Guarapuava e Palmas apareciam como potenciais desagregadores territoriais,
justificando assim o estabelecimento da capital em posicdo geografica privilegiada
para o exercicio do controle do interior.

O objetivo de manter a integracéo territorial tornou-se fundamental para os
governos da provincia e posteriormente do estado do Parand. Como enfatiza
Scheiffer (2008, p.37), para o governo da provincia do Parana ndo havia distin¢céo
entre integragdo territorial e desenvolvimento econdomico. De tal forma, que a
ferrovia responsavel por ligar o planalto ao litoral tornou-se elemento estratégico
para ambos. Importante frisar que a questdo politica também se fez presente no
episodio do estabelecimento do projeto da ferrovia, na medida em que houve entre
Paranagua e Antonina a disputa relacionada ao ponto final da linha ferroviaria da
Graciosa'®. A instalacdo desta, combinada ao projeto do novo porto (que sé seria
consumado na década de 1930), trouxe a imagem do moderno, mas também
possibilitou uma expansao para o oeste do Parana.

E de se destacar ainda que o ideario moderno foi se ligando a Curitiba,
enguanto se consolidava uma imagem arcaica e insalubre de Paranagua. De acordo

com Scheiffer (2008, p. 79-82), sob a influéncia do higienismo que marcou o final do

4 utilizando o prestigio que havia conquistado junto aos circulos do poder imperial, a elite de
Paranagua conseguiu desmobilizar a op¢éo de instalagdo do ponto final da ferrovia em Antonina.
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século XIX e inicio do XX, a imagem da cidade portuaria gerava constrangimentos,
associada a sujeira e a todo tipo de intempéries climaticas. Mas, aos olhos de sua
elite politica, tornava-se insuportavel que a imagem da capital da provincia fosse a
de uma cidade suja e doente.

A idéia de modernidade vincula-se a estrutura de transportes que permite
redistribuir as estruturas produtivas no espago. Harvey (2005, p.52-53) fala da
racionalizacdo geogréafica possibilitada pela estrutura mutavel dos recursos de
transporte e, sobretudo, em funcéo das inovacdes tecnoldgicas, que possibilitam em
ultima instancia “anular o espago pelo tempo”. Nesse contexto, percebe-se 0
impacto de redimensionamento que a introducdo da ferrovia exerceu sobre a cidade
tradicional de Paranagua.

De maneira geral o que fica claro no contexto moderno do capitalismo é uma
tendéncia a autonomizacdo da estrutura portuaria. Também se deve destacar a
observancia do caréter reflexo do porto, em relacdo a area de abrangéncia a que
atende (sua hinterlandia), sofrendo revezes dos ciclos econdmicos, gue no momento
de baixa tendem a gerar ociosidade nos espacos da cidade. De outro lado, nos
momentos de expansdo econdmica geram um processo de concorréncia pelo
espaco, no ambito da cidade.

O deslocamento das instalagdes do Porto D. Pedro II, por sua vez, foi
responsavel por promover alteracdes espaciais importantes no municipio, separando
fisicamente porto e cidade. Tal processo se tornou evidente na medida em que as
instalacdes foram localizadas em lugar ndo habitado (area conhecida como Ponta do
Gato) (GODOY, 1998, p.110). Ainda assim, h& que se ressaltar que a morosidade da
construcdo das instalacdes, e mesmo o sucateamento da ferrovia foram se somando
no sentido de corroer as forcas econémicas da cidade.

Até a | Guerra Mundial, na primeira década do século XX, o que se via na
cidade era a imagem da estagnacdo, que foi excepcionalmente alterada pelas
demandas de exportacdo oriundas do conflito. A exportacdo de madeira, principal
item oferecido pelo estado do Parana no periodo, requeria adaptagdo da infra-
estrutura do porto. Em especial, as questdes do calado para o acesso das grandes
embarcacdes e a estrutura de transporte tornaram-se empecilhos para a ampliacao

dos negocios. Em contrapartida, a alegacdo dos governantes estaduais era de
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insuficiéncia de recursos para investimento em Paranaguéa, em decorréncia dos
gastos realizados durante a guerra do Contestado™.

A atividade portuaria esteve tradicionalmente relacionada a exportacdo de
bens agricolas, como uma heranca econémica, mas também socioespacial do Brasil
colénia. O fato das novas instalacdes portuérias terem sido inauguradas na década
de 1930, marcada por uma das mais graves crises da economia agrario-exportadora
brasileira, torna-se especialmente relevante. Os anos que sucederam a Crise de
1929 representaram um periodo de timidez econdémica e instabilidade politica para o
Brasil. O que justifica que apenas lentamente a situacao de ostracismo a qual ficou
relegada a economia local tenha sido rompida.

E sabido que o processo de industrializacdo da economia brasileira nos
moldes da substituicdo de importacBes teve na economia paulista seu centro
dindmico, refletindo as especificidades do capitalismo no pais. A economia
paranaense, por sua vez, em funcdo de sua relacdo estreita com a economia
paulista, sofreu modificacdes importantes, a partir do processo de industrializacdo do
pais. Dentre elas merece destaque a expansao da fronteira do café na década de
1930. Apos uma década, nos anos 1940, o Parana ja havia se transformado no
principal produtor de café brasileiro (TRINTIN, 2001, p.3).

A economia cafeeira introduzida no Parana representou ndo apenas um novo
segmento dindmico da agricultura, mas, sobretudo, uma alternativa as culturas
tradicionais, que apresentavam exiguas perspectivas para o estado (a erva-mate e a
madeira) (TRINTIN, 2001, p. 53-60). Até a década de 1940, entretanto,
territorialmente a ligacdo do norte do estado era com o estado de S&o Paulo e
consequentemente, em termos de escoamento da producdo exportadora, com 0
porto de Santos. Conforme Wachowicz (1987, p. 107), os investidores do setor de
infra-estrutura de transportes em Sao Paulo organizaram a extensdao da rede
ferroviaria Sorocabana, visando chegar até Assuncdo no Paraguai. Assim,
viabilizaram o escoamento da producao paranaense pelo porto de Santos.

Contudo, Wachowicz (1987, p.117) ressalta que o trajeto mais viavel
economicamente para o escoamento da producdo, estava na linha Assuncéo-

Paranagua. Essa, por sua vez, ndo contava com a forga politica e econdmica do

> Conforme Fraga (2006), a guerra do Contestado foi um dos maiores conflitos territoriais,
envolvendo Santa Catarina e Sul do Parana. Foi uma guerra genocida, um episédio que envolveu
guestdes de ordem econdmica, politica, social e religiosa. Oficialmente a guerra durou de 1912 a
1916.
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estado para internalizar os ganhos da cadeia produtiva cafeeira em processo de
consolidag&o. O que justifica a primeira grande iniciativa no sentido de internalizar os
ganhos da exportacdo cafeeira com a construcdo da Rodovia do Cerne (inaugurada
em 1940), permitindo que o café passasse a movimentar o porto de Paranagua.

Segundo Godoy (1998, p. 137), quando a atividade portuaria tornou-se
centrada na exportagcdo de café foram desencadeadas alteracdes profundas na
organizacdo da cidade. Isto ocorreu em funcdo da demanda de estruturas de
suporte comercial, bem como de mao-de-obra. Dada a base tecnoldgica
caracteristica dos anos 1950, a requisicdo de mao-de-obra, em especial de baixa
qualificagéo formal, foi substantiva, o que gerou um fluxo populacional intenso para a
cidade de Paranagua. O trabalho de manuseio (desde recebimento, selecdo até o
embarque) do café era realizado com pouca tecnificacdo (inclusive porque a época
era insuficiente a oferta de energia elétrica), exigindo, conseqientemente, grande
guantidade de pessoas (GODOQY, 1998).

Pode-se apontar que as técnicas consistem em conjunto de instrumentais
sociais, através dos quais o homem realiza sua vida, produzindo o espaco
geografico, transformando-o em territério. Para Santos (2006), a técnica representa
elemento central para desvendar as relagbes sociedade-meio. Em suas palavras,
“‘devemos partir do fato de que [...] diferentes sistemas técnicos formam uma
situacdo e sdo uma existéncia num lugar dado, para tratar de entender como, a
partir desse substrato, as agdes humanas se realizam” (SANTOS, 2006, p.25).

A relacdo social técnica-meio torna possivel perceber que as mudancas
trouxeram como decorréncia ao menos duas fontes de pressao sobre o ambiente
urbano de Paranagua ja no século XIX, como aponta GODOY (1998, p.126). A
primeira delas se relaciona a necessidade de infra-estrutura, oferta de energia
elétrica, estrutura viaria (de transporte urbano e interurbano) e de comunicacao. O
gue se vincula ao exercicio das atividades portuarias, direta ou indiretamente. Por
outro lado, a prépria atracdo de novos trabalhadores gerou demandas relacionadas
ao crescimento da populacdo, resultando em desequilibrios sociais e novas
pressdes urbanas, em termos de servigcos publicos e moradia.

Em contrapartida, desde a virada do século XIX havia sido desencadeado um
movimento no sentido de promover as reformas urbanas com o intuito de minimizar
os efeitos de proliferacdo das endemias das cidades portuérias brasileiras. Varias

mudancas ocorreram envolvendo, sobretudo, a retirada das moradias populares do
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centro da cidade de Paranagu4, tais como o fechamento de espacos coletivos como
as lavanderias, bem como a instalacdo de redes de 4gua e esgoto.

Guiados pelo ideario de beleza do inicio do século, o centro de Paranagua foi
o principal alvo das acdes reformadoras sob a perspectiva saneadora (SCHEIFER,
2008, 61-83). O posicionamento periférico da nova estrutura portudria, no entanto,
possibilitou aos trabalhadores migrantes ocuparem no entorno da cidade &reas
menos valorizados, mais distantes do nucleo urbano central, e destituidas de
qualquer infra-estrutura. Essas areas de ocupacéo precarizada foram efetivamente
excluidas das reformas urbanas e, em parte, sdo configuradas pelo fragil
ecossistema dos manguezais (CANEPARO, 1999, p. 100). A expanséo delas
também foi ao longo do tempo colidindo com a area portuaria, transformando-se em
problema ainda hoje relevante do ponto de vista da gestéo territorial.

Observa-se que o processo historico foi entrelagando a forma urbana a ordem
social e as novas formas de organizacdo das atividades econ6micas. Conforme
Santos (2006, p.36), “é o lugar que atribui as técnicas o principio de realidade
histdrica, relativizando o seu uso, integrando-as num conjunto de vida, retirando-as
de sua abstracdo empirica e |lhes atribuindo efetividade histérica.” De tal forma, que
a atividade portudria se tornou um elemento crucial na definicdo da forma da cidade,
e essa por sua vez, esta conectada as transformacfes processadas em outros
lugares, onde séo produzidos os bens exportados, ou para onde sdo direcionados 0s
importados.

No que se refere a economia do estado do Parand, a década de 1960 voltou a
ser um marco importante. Nesse periodo, em especial nos primeiros anos da
década, avultaram os questionamentos acerca do processo de industrializagdo
paranaense sob um modelo submisso a Sado Paulo (TRINTIN, 2001, p. 81). A
industrializagcdo a partir de um modelo de “substituicdo de importagdes” aparecia
como saida para ampliar a autonomia relativa do Estado no contexto nacional, e
reverter a evasao de divisas.

Observa-se aqui uma replicagdo da ldgica do sistema mundial capitalista.
Segundo Wallerstein (2003, p.30), o sistema gira em torno de duas dicotomias
basicas, a de classes sociais; e aquela relacionada a especializacdo econémica
dentro de uma hierarquia espacial. Remete assim a andlise balizada nas relacdes
centro x periferia, e a existéncia de uma semi-periferia, composta por aqueles paises

ou regides cujas economias apresentam caracteristicas mistas. Nas palavras de
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Wallerstein, a extensdo geogréfica do processo de acumulagédo de capital constitui

um motor do préprio sistema.

[....] in the course of capitalism’s historical development, has become more
and more functionally and a geographically extensive, and simultaneously
more and more hierarchical. This hierarchization of space in the structure of
productive process has led to an ever greater polarization between the core
and peripheral zones of the world-economy, not only in terms of distributive
criteria (real income levels, quality of life) but even more importantly in the
loci of the accumulation of capital (WALLERSTEIN, 2003, p.30).

A partir de meados da década de 1960, dada uma nova conjuntura politica,
arrefeceram as criticas ao modelo, e as demandas por outro caminho para o
desenvolvimento assumiram a ténica de complementaridade. As acfes relacionadas
ao desenvolvimento regional e a infra-estrutura de interligacdo das regides do
estado tornaram-se fatores centrais para o desenvolvimento econdmico (TRINTIN,
2001, p. 89-120). Em contrapartida, a medida que 0 escoamento passou a ser mais
rapido e seguro tornou também viavel que o beneficiamento do café passasse a ser
realizado diretamente na regido produtora.

Refletindo a mudanca no processamento das mercadorias exportadas e a
integragdo crescente das regibes do estado, os anos 1960 trouxeram novas
modificacdes ao processo de organizacdo da atividade portuaria em Paranagua.
Conforme Godoy (1998, p. 113), o deslocamento da funcdo de armazenagem de
café para o interior do estado do Parana impactou diretamente a cidade, na medida
em que promoveu uma mudanca no perfil das atividades desempenhadas no espacgo
portuario. Continuaram crescendo as exportagcbes e, por conseguinte, a
movimentacao portuaria para escoamento. Contudo, foram reduzidas as atividades
econdmicas realizadas no municipio (armazenagem, embalagem, dentre outras), em
especial aquelas que absorviam a camada menos qualificada de trabalhadores, até
entdo atraidos pela elevada demanda de mé&o-de-obra.

A medida que se consolidou a substituicdo espacial das funcdes produtivas,
passando parte das atividades a serem realizadas na origem do processo produtivo
do bem destinado a exportagéo, ocorreu uma reducao da capacidade de geracéo de
empregos na atividade portuaria na cidade de Paranagua. As melhorias nos
sistemas de comunicacédo e transporte tornaram desnecessario o beneficiamento da

carga, bem como reduziram o tempo de armazenamento (GODOY, 1998, p. 115). O
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que implica dizer que muitas das estruturas que haviam sido organizadas no
entorno, de forma acessoria ao porto, foram progressivamente se tornando ociosas.

Embora a reestruturacdo da atividade portuaria ndo voltasse a ser geradora
massiva de empregos, tal como fora ao longo da década de 1950, permaneceu
atraindo pessoas. Assim sendo, o fluxo migratério para a cidade persistiu elevado.
De acordo com os dados do censo demografico do IBGE, a populacdo de
Paranagua em 1960 havia crescido em 46% se comparada a populacdo residente
no municipio em 1950. J& o Censo de 1970 apontou uma populacdo 159% superior
aquela que residia em 1950. Na década de 1970, Paranagu& se encontrava entre 0s
quatro municipios com maior densidade urbana no estado do Parand (MOURA,
2004, p. 33).

A decorréncia do processo migratério na organizacdo fisico-espacial da
cidade tornou-se cada vez mais evidente, sob a forma de ocupacdo das areas
ambientalmente vulneraveis. De acordo com os estudos de CANEPARO (1999, p.
49), véarios sao os fatores que ameacam as areas de manguezais na baia de
Paranagud, dentre eles as atividades portuarias e industriais, além da recepcéo da
populacdo expulsa do meio rural, para a qual os espacos urbanos melhor equipados
sdo inacessiveis. De fato, sobretudo a partir dos anos 1970, tornou-se visivel a
transformacdo de por¢cBes importantes do territério dominado pelo ecossistema
manguezais em areas de favelas, degradadas ambiental e socialmente.

O que se verifica, do ponto de vista da integracdo produtiva, € que o0
crescimento e a modernizagcdo da economia paranaense, nos moldes capitalistas de
producéo, responderam francamente aos incentivos governamentais. Essas, por sua
vez, combinaram elementos da moderniza¢do da agricultura nacional e das politicas
de desenvolvimento econémico e integracdo territorial impressos nos | e Il Plano
Nacional de Desenvolvimento (1971-72; 1974-76). Tanto assim que em uma década,
a agricultura paraense se tornou uma das maiores produtoras nacionais de soja e de
trigo (TRINTIN, 2001, p. 130).

Como era de se esperar, a alteragcdo do perfil produtivo do estado gerou
impactos diretos sobre as estruturas portuarias. Em termos de efeitos, podem ser
listadas as necessidades relacionadas a exportacdo de grédos de um lado, e de
outro, a importacdo de maquinas agricolas e fertilizantes. A partir dai e para se
conectar a tal conjunto de mudancas, 0 porto passou por um novo processo de

modernizacdo e adequacdo de sua estrutura, tendo em vista atender as exportacdes
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graneleiras e importagcdes de fertilizantes. Posteriormente, passou por adequacdes
relacionadas a importacdo de componentes para a mistura de fertilizantes.

A estruturacéo do corredor de exportacdo que equipou a estrada de rodagem
(BR-277), cujo eixo final adentra o patio do Porto de Paranagua, adveio de um
conjunto de acdes publicas articuladas ao processo de modernizagdo da agricultura
e a redefinicdo da pauta de exportagBes. Assim o municipio herdou um dos mais
graves problemas ambientais da atualidade, que é representado pelo transporte de
carga de graos pelas ruas da cidade (GODOQY, 1998, p.88). Isto porque o tracado da
cidade passou a ser recortado pela via de acesso portuario.

A modernizagdo da agricultura brasileira no periodo pés-anos 1960, em
especial na década de 70, significou mudancas também sobre as cadeias
produtivas ligadas ao setor, implicando em reducdes substanciais da necessidade
de absorcdo de mao-de-obra nas vérias pontas do processo. Em contrapartida,
como rebatimento da reestruturacdo da forma de insercdo no mercado de
commodities, Godoy (1998, p. 122) fala da reducdo da ordem de 67% da mé&o-de-
obra ligada a atividade portuaria de exportacdo do café, sendo que o complexo-
graos néo foi capaz de absorver tal contingente. Outro fendbmeno conexo a esse foi 0
crescimento da presenca de empresas, em especial multinacionais, que passaram a
utilizar espagos para armazenagem e movimentacdo de cargas. Dessa forma, mais
uma vez foi se alterando o perfil da ocupacéo espacial na cidade.

O que fica claro no processo € exatamente a construcdo social de relacdes
integradas e hierarquizadas ao mesmo tempo, que se estabelece entre locais.
Conforme Soja (1993, p. 185), “as vilas e cidades podem ser descritas como
localidades que abrangem contextos, recintos e concentra¢cées nodais da interagao
humana, ligados a integracdo social e dos sistemas, e, por conseguinte, a redes
multiplas de poder social.”

Ao longo dos anos 1980, com as ac¢lOes governamentais de apoio a
exportacdo'’, a atividade portuaria assumiu novas feicdes, bem mais sofisticadas.

Expandiu sua area de dominio territorial, conectando parques empresariais,

'® A segunda parte apresenta andlise detalhada das transformagcdes territoriais decorrentes da nova
configuracdo do espaco produtivo, resultante das politicas publicas e da acdo das corporacfes a
artir dos anos 1970.

" A crise da divida externa brasileira e a necessidade de recorrer ao FMI (Fundo Monetario
Internacional) no inicio da década 1980 tiveram como resposta a adogao de uma politica cambial e
tarifaria focada na geragdo de incentivos para exportacdes. Dessa forma, os estados que possuiam
complexos exportadores mais bem consolidados foram beneficiados por medidas de incentivo e
direcionamento da atividade econdmica.
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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
econbmica e espacial dos complexos agroexportadores. Merece destaque ainda, 0
fato de que na década de 1980, em que pese a reducao da capacidade planejadora
do Estado, foi desencadeada a etapa de industrializacdo pesada no Parana,
concentrada na regido metropolitana de Curitiba. Essa, por sua vez, gerou novos
efeitos e demandas a atividade portuéria, especialmente a partir da década de 1990.

Os impactos urbanos tornaram-se evidentes em cidades cujo nucleo dinamico
da economia estd centrado na atividade portuaria, especialmente ao longo das
décadas de 1970 e 1980. Em termos territoriais, trata-se de uma explicitacdo da
|6gica hierarquica que dispde a relacdo entre os locais. O municipio portuario, ao se
enquadrar nessa posicdo suporta a carga de refletir as demandas e sofrer os
impactos das mudancas em uma rede que o interliga a diversos outros lugares.
Dentro dessa teia de cidades e ordens corporativas, cada qual possui
especificidades e formas especificas de insercdo na economia nacional e
internacional.

Em consonéncia, a atividade portuaria ndo apenas sofreu ampliacbes
consideraveis, mas também passou por sofisticacdo tecnoldgica significativa. A
abertura comercial brasileira nos anos 1990 trouxe os impactos e as demandas
relativas a uma nova divisao internacional do trabalho. A presséo por introducéo de
tecnologias mais avancadas, mais flexiveis e mais permissiveis aos interesses do
capital nacional e internacional, passou a se refletir de forma ainda mais
contundente sobre as cidades portuarias. Aqui pode se dizer que foi aberta a terceira
etapa de configuracdo elencada por Rodrigue et al. (2007). Reiteradamente, a
relacdo entre a baixa insercdo do Brasil no comércio internacional passou a ser
relacionada, através do discurso hegemonico, a baixa competitividade dos portos
brasileiros. Sendo que o aumento da referida competitividade implica nha ado¢éo das
novas tecnologias eletrénicas, bem como o aumento da flexibilidade nas relagcfes
trabalhistas, para destacar alguns dos aspectos vinculados ao processo.

Pode-se dizer que contemporaneamente em Paranagua, de um lado esta a
area portuaria que apresenta uma faceta moderna e articulada aos grandes fluxos
globais, através das atividades econbmicas tipicas dos portos. De outro lado, o
nacleo histoérico da cidade e sua interface com as ilhas que compdem a baia de

Paranagua expressam seus arcaismos, sua tradicdo pré-moderna. Formalmente
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compdem o mesmo nucleo urbano (cidade histérica e porto), mas efetivamente
explicitam temporalidades distintas, através da prépria configuragdo espacial.
Analisar a cidade implica necessariamente assumir a perspectiva do lugar.
Esse, por sua vez, se caracteriza pela capacidade de reunir um feixe de relacoes,
cuja mudanca de padrdo morfolégico implica também assumir novas funcdes. A teia
de relagcbes ao se metamorfosear impde novos significados, mesmo que a forma
fisica persista (SANTOS, 2006, p.61). Os novos significados que historicamente
marcam a construcdo do espaco em Paranagua ratificam a inversdo da relacéo

hierarquica entre o porto e a cidade.

1.2 Integracdo territorial e desenvolvimento econémico: o reposicionamento

da cidade de Paranagua a partir do porto D. Pedro Il

1.2.1 Entre redes: da ascensdo politica de Paranagud a submissdo a capital no
processo de integracdo territorial do Parana Tradicional

Fragoso (2002, p.102-103) relativiza o papel das cidades litoraneas do Brasil
colénia no circuito comercial estabelecido pelo império portugués. Em especial, o
Rio de Janeiro se fortaleceu dentro dessa rede a partir de uma classe de
comerciantes, ditos comerciantes de grosso trato®. Isto afronta a tese de
passividade das colbénias dentro do circuito mercantil dirigido sob os principios que

nortearam o pacto colonial. Nessa nova perspectiva,

[...] as relagBes coldnia-metropole passaram a ser percebidas como
resultado de negociagfes. Entre elas deviam existir canais de entendimento
e ndo simplesmente subordinacdo ... Na verdade, teriamos a no¢do de
autoridades negociadas .... De igual modo, superado o pano de fundo
tedrico inflexivel do mercantilismo, as possibilidades de compreender nas
sociedades do Novo Mundo fenbmenos como a existéncia de acumulagfes
enddgenas e de produgdes voltadas para os mercados coloniais tornaram-
se mais plausiveis (FRAGOSO, 2002, p.102-103).

Em que pese a forca restritiva do exclusivo metropolitano, que fazia do Rio de
Janeiro parte necessaria e condicionada na rede de comércio portuguesa, 0 que se
percebe na perspectiva de Fragoso é que havia um nucleo de acumulacéo de capital

internalizado. No esteio do processo revisor da historiografia luso-brasileira cabe

'® para Fragoso e Florentino (2001) os comerciantes de grosso trato representam uma elite cuja base
de acumulacgéo de capital advém das formas pré-capitalistas e de origem mercantil, que conseguiram
enriquecimento a partir de negdcios como o trafico de escravos.
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repensar o papel das a¢cbes implantadas pelo Marqués de Pombal no século XVIII,
que por sua vez, dotou a cidade de Paranagua de infra-estrutura urbana e militar em
funcdo de motivacdes geopoliticas'®. Os equipamentos urbanos e sua capacidade
comercial viabilizaram, por conseguinte, que o porto de Paranagua pudesse
participar na primeira metade do século XIX da rede comercial liderada pelo Rio de
Janeiro no Atlantico Sul, em que pese seu papel periférico nessa rede.

De acordo com Leandro (2003, p. 30-44), o porto de Paranagua terminou por
se constituir, entre 1830 e 1850, como entreposto para o comércio negreiro. O autor
alerta quanto a necessidade de ampliagdo da pesquisa quantitativa para apuracao
do volume de escravos traficados, bem como o grau e a extensao do envolvimento
dos comerciantes da cidade nos carregamentos que passaram pela baia de
Paranagua. Ainda assim, é pertinente evidenciar que sua pesquisa traz elementos
concretos para comprovar uma fonte originaria de capitais, que enriqueceu um grupo

de comerciantes da praca de Paranagua. Assim, o autor pode apontar que

[....] existiam fortes vinculos entre o trafico de escravos e a economia
ervateira [...] em curso no litoral a partir da década de 1820. O primeiro
grande boom de -engenhos de erva-mate, fenébmeno verificado
principalmente em Morretes a partir da década de 1830, teria se beneficiado
duplamente do trafico: 1) pela inversdo dos lucros da venda dos africanos
na montagem do complexo industrial ervateiro; 2) pela utilizacdo de méo-de-
obra escrava no interior dos engenhos (LEANDRO, 2003, p.45).

Para Santos (2006, p. 56), ndo se pode confundir a abordagem espacial com
0 geodeterminismo, na medida em que o valor do espac¢o ndo pode ser imputado de
forma isolada das acdes que ele pode acolher. O espaco é um hibrido, um elemento
de interconexdo entre a condi¢ao social e a condicédo fisica. Assim, ao tomar o lugar
como objeto de andlise, dado que as ac¢des concretas sdo sempre realizadas nessa
escala, pode-se dizer que ele se caracteriza por reunir um feixe de relagdes, cuja
mudanca de padrdo morfoldégico implica em assumir novas funcdes. A teia de
relacbes ao se metamorfosear impde novos significados, mesmo que a forma fisica
permaneca inalterada ou pouco modificada.

Pode-se dizer que na Paranagua da primeira metade do século XIX permitiu
emergir o capital e o agente do processo de transformacdo espacial na planicie
litoranea paranaense. Para Leandro (2003) € palatavel dizer que existe uma relagcéao

umbilical entre os capitais oriundos do trafico negreiro e a inversao na producao

9 Conforme Couto (2003), a posicao geografica de Paranagua possibilitou que ela se constituisse
como um dos nucleos urbanos beneficiados pelas politicas pombalinas de ocupacao e defesa dos
territorios de fronteira.
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ervateira, que propiciou o ciclo conhecido como ‘ciclo do ouro verde’ no Parana. A
conexdo com o Rio da Prata para o fornecimento da erva-mate aprofundou as
relacbes econdmicas no eixo do Atlantico Sul, de tal forma que em 1826 cerca de
70% da expedicéo de produtos®® se dava através do porto de Paranagua. Segundo
Linhares (1969, p. 82),

[...] basta notar que durante esse ano de 1826 foi com Montevidéu que
Paranagua manteve o seu mais elevado indice de contato, seguindo-se 0s
portos do Rio de Janeiro, Santos e o da ilha de Santa Catarina. Montevidéu
era, pois, excelente mercado para a congonha, ja transformada em base de
todo o comércio exportador do Parana.

Conforme Dias (2009, p.124-125), diversos autores apontam para a
transformacao do espaco em territério através da insercao nas redes de circulacao,
que fazem variar o espac¢o de acordo com a dinamica de temporalidade (velocidade
e frequéncia de fluxos). Os fluxos de mercadorias e de informacfes tém como
pressuposto o suporte das redes. Estas, por sua vez, possuem uma caracteristica
ou propriedade inexoravel que é a conexidade, a propriedade da ligacdo. No
contexto analisado, Paranagua tornou-se um no de rede, um lugar de poder e
referéncia. O que € atestado pela concretude de sua insercdo vista pelos fluxos,
tendo em vista que € muito clara a hierarquia do sistema portuario, nesse momento
centralizado no Brasil pelo porto do Rio de Janeiro.

A transformacdo em l6cus de poder esta vinculada a ascensédo da economia
ervateira que foi grande geradora de riqueza no século XIX, e teve seu escoamento
realizado preferencialmente pelo porto de Paranagua. Contudo, como bem afirma
Leandro (2003), a geracdo e a retencédo da rigueza ndo se deram exatamente na
cidade portuaria. I1sso porque ndo havia nesta nem mesmo a producdo agricola,
tampouco capacidade plena de apropriacdo dos frutos do comércio do ‘ouro verde’.
Ainda assim, este mesmo autor identificou em Paranagua um pequeno conjunto de
comerciantes suficientemente capitalizados para dirigir o negoécio ervateiro,
detentores de areas de produgdao e beneficiamento’ em outras localidades
(inicialmente no litoral, em Morretes e Porto de Cima, e depois na regido da Vila de
Curitiba).

A analise do ciclo ervateiro ao longo do século XIX € capaz de explicitar as

transformacdes do espaco através do movimento da circulacdo. Foram

% Faz-se referéncia aqui aos produtos oficialmente contabilizados nas estatisticas de exportacdes
brasileiras em periodo de crescente restricdo sobre o comércio de escravos, 0 que seria acirrado a
partir da década de 1830.
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determinantes no processo, a construcao das vias de ligagdo entre o planalto e o
litoral, bem como a separacdo da quinta comarca de Sao Paulo que deu origem ao
Parana, o que ocorrera em meados do mesmo século. Fato bastante relevante, na
medida em que as possibilidades de concessao de melhorias capazes de fazer
deslanchar as atividades econémicas foram ampliadas ap0s a criagdo da provincia
do Paranéa.

O desenho de uma nova rede a partir da producdo e exportacdo do mate
comecou a se configurar a partir do conflito entre as Provincias Unidas do Prata e da
politica isolacionista do Paraguai em 1811. Este contexto deixou 0s principais
consumidores, Argentina e Montevidéu, sem provimento do referido produto. Deriva
dai que o comércio ervateiro aquecido tenha estreitado as relacdes entre
comerciantes exportadores sediados em Paranaguéa e produtores em Morretes.

Contudo, foi a construcéo da estrada da Graciosa (0 caminho vencedor, em
termos de estrutura-edificacdo, na ligacdo entre o litoral e o planalto da quinta
comarca de Sdo Paulo) que deu verdadeiro impulso ao negdcio ervateiro. Conforme
Schiminski (2010, p. 33-35), a construcdo da referida estrada esteve intimamente
vinculada a concretizacdo da autonomia politica da provincia, obtida por concesséo
imperial em 1853. Importante lembrar que o controverso estabelecimento da capital
em Curitiba j& apontava ndo apenas uma nova rede de relacdes comerciais, mas,
sobretudo politicas entrelacando as cidades provinciais.

A escolha do caminho que seria beneficiado pelas obras publicas, no caso da
estrada, refletiu a época o papel determinante desse aspecto na definicao dos fluxos
econdmicos entre as cidades. Nao por acaso, Santos (2006) releva o papel da
técnica como elemento definidor da relacdo homem natureza, através da qual se da
o processo de realizacdo da vida e, por conseguinte da criagdo do espaco. E assim
gue O espaco assume a caracteristica de territorio, através da animacao definida
pelo seu uso, isto €, pela acdo humana. O territorio é constituido através de uma
trama de relagbes complementares e conflitantes, tal como se presencia ao longo da
histéria de formacdo do Parana. Ao que indicam os registros e analises disponiveis,
a geografia e a forca politica da pequena elite paranaguense foram relevantes para
definir o tracado ideal para o investimento da estrada carrocavel.

Boni (2001, p. 109) fala das mudancas que a industria do mate promoveu na
capital da provincia, Curitiba, na segunda metade do século XIX possibilitando o

surgimento de uma nova classe econdmica de perfil tipicamente burgués
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industrialista. O que é exemplificado a partir do caso do imigrante Gotllieb Mueller,
cujo empreendimento nasceu de uma oficina de reparos em carro¢cdes que
transportavam erva-mate do planalto ao litoral. Ainda segunda a autora, Mueller
“‘esteve sempre atento as possibilidades oferecidas pela nova terra, tanto que
percebeu que Curitiba, de onde partiam as cargas de mate para o litoral, oferecia
mais oportunidades para seu oficio de ferreiro”.

A medida que os caminhos foram sendo construidos, a nova centralidade dos
negocios na regido passou a ser o primeiro planalto. Ao ser concluida em 1873, a
estrada da Graciosa marcou a decadéncia do Porto de Cima e de Morretes, que
sairam da rota dos viajantes perdendo o posto de principais produtores, ao mesmo
tempo que firmou Paranagua como porto de escoamento do mate. O advento da
estrada possibilitou deslocar para o planalto, mais especificamente para Curitiba, o
beneficiamento da erva-mate que era realizado nos engenhos de Porto de Cima e
Morretes (SCHIMINSKI, 2010, p.41).

Os elementos para pensar a cidade em rede vao se conformando a partir do
conceito de espaco geografico, sem que o0 conceito de rede possa substitui-lo.
Santos (2006, p. 63) considera que 0 espaco pode ser definido como uma série de
redes interdependentes e superpostas. Sendo as redes humanas, pode-se dizer que
sdo inexoravelmente formadas por composigcdes de objetos e agdes. Assim, “o
enfoque do espaco geografico, como resultado da conjugacdo entre sistemas de
objetos e sistemas de acdes permite transitar do passado ao futuro, mediante a
consideragao do presente” (SANTOS, 2006, p.64).

Com base na perspectiva da acdo do homem sobre o espacgo, Scheiffer
(2008) mostra que a trajetoria que liga o periodo da definicdo da capital da provincia
do Parana até 1935, quando foi inaugurado o porto D. Pedro Il, representa o
interregno dentro do qual Paranagua perdeu o titulo de cidade mais importante da
provincia. Equivale ao mesmo periodo o seu estabelecimento enquanto porto,
assumindo a funcdo portuaria na provincia e depois no estado a partir da republica.
Nesse contexto perdeu forca politica, econdmica, demografica e, sobretudo, cultural.
Houve, por assim dizer, uma reconfiguracao territorial, que por sua vez, redefiniu
papéis na dinamica da regionalidade construida a partir da ocupacdo e
desenvolvimento do interior do Parana, até entdo representado pelas cidades do

primeiro planalto.
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Se a construcdo da estrada da Graciosa constituiu episodio relevante na
redefinicdo de papéis entre as cidades, econdmica e politicamente, tanto mais se
pode dizer acerca da ferrovia. Esta sim representante efetiva do advento da
modernidade. Inserida na paisagem, a ferrovia reconfigurou a nogcéo de tempo e, por
conseguinte de espaco. A definicdo de seu tracado, ligando Curitiba até Paranagua,
por sua vez, ndo se fez sem conflito. Politicamente, os lagos da elite parnanguara e
seus esforcos junto as autoridades do Império, bem como o laudo técnico do
engenheiro Jerbnimo de Rodrigues Morais Jardim apontando a superioridade
técnica do porto de Paranagué foram decisivos para definicdo do novo papel da
cidade (SCHEIFFER, 2008, p.30-33).No entanto, apesar da influéncia parnanguara,
sob a lideranca do comerciante Manoel Anténio Guimaraes, Bardo e Visconde de
Nacar, a vitdria na definicdo do trecho da ferrovia ndo foi acompanha da efetivacéo
do investimento do novo porto na area conhecida como “ponta do Gato”.

A ferrovia Paranagua-Curitiba inseriu de algum modo a cidade no circulo de
modernizacdo. Segundo Scheiffer (2008, p.42), um efeito notavel do processo esta
no fato de que Paranagua se tornou a partir de entdo uma cidade de passagem, cuja
populacédo ficou estagnada. Em 1872, Paranagua e Curitiba possuiam praticamente
0 mesmo contingente populacional, respectivamente 11.299 e 11.730 moradores. J&
em 1890, a populacdo de Paranagua era praticamente a mesma, 11.794, enquanto
Curitiba contava com 24.553 pessoas. A descricdo da cidade na virada do século
XIX para o XX revelava uma paisagem envelhecida e estacionaria.

A transformacédo do espaco urbano de Paranagud é tanto mais relevante no
fim do século quando se considera que ao longo dos oitocentos nela ja havia sido
selada a supremacia do urbano em relagdo rural. Ademais, conforme Leandro
(2003), desde 1840 o porto de Paranagud tinha se tornado conhecido como o mais
importante do sul do Brasil. Através dele eram mantidas constantes relagées com os

principais portos da América do Sul. De acordo com o autor,

[...] um documento avulso localizado no Museu da Justica, escrito por
Manoel Antonio Guimarédes, traz um mapa de embarca¢des que sairam
para fora do Império, entre 1.° de julho de 1847 ao término de abril de 1848,
e que passaram pela alfandega de Paranagua. A partir desse mapa
verificamos que os principais destinos das embarcacdes saidas do porto
eram respectivamente Rio da Prata (23), Montevidéu (19), Coldnia (11),
Valparaiso (10), Buenos Aires (4) e Malvinas (1). Dentre as bandeiras, de
um total de 68 embarcacfes, 38 eram brasileiras. As outras dividiam-se
entre argentinas, chilenas, sardas, francesas, inglesas, hamburguesas e
orientais (LEANDRO, 2003, p.115).
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Conforme ja identificado anteriormente, embora muito concentrada, a riqueza
em Paranagud estava vinculada ao comércio de importacdo e exportacdo. A ligacao
com as instancias do poder era visivelmente relevante, assim como foi determinante
em diversos momentos nos quais Paranagua esteve ameacada de perder o posto de
capital e depois de porto da provincia do Parana. Todavia, a consciéncia da
importancia da proximidade do poder explica a evasdo da mesma elite econdmica
rumo a Curitiba, a medida que a capital foi se consolidando através do processo de
centralizacao politica e territorial.

Vale ainda ressaltar a importancia dos chamados “caminhos do ferro” para
viabilizar a expansdo do negécio madeireiro no Parana?!. A ferrovia tornou viavel a
exportacdo de madeira extraida do planalto paranaense no final do século XIX.
Desta feita, 0 comércio de madeira passou a alimentar as cidades do Rio de Janeiro
e Sao Paulo que viviam um surto de urbanizacdo. Podem ser observados aqui
aspectos centrais que sao consoantes com a teoria classica da localizacdo das
unidades de producdo?®. No caso da producéo madeireira, em se tratando do seu
aspecto extrativista, ha antes de qualquer coisa a dependéncia do estoque natural
de matéria-prima. Contudo, este s6 péde ser explorado a medida que foi viabilizado
através da estrutura de transporte.

Conforme Ferreira (1989), os custos de transporte representam fator
fundamental no processo decisério das empresas que atuam em economia de
mercado. Tal elemento estd vinculado ao estabelecimento dos modais que
interligaram através do porto de Paranagua os mercados compradores e
vendedores, seja de madeira, seja de erva-mate. O que justificou a instalacédo de
vérias serrarias na regido de Curitiba e a consequente elevagdo da producéo. Ao
gue se sabe, no entanto, a qualidade do produto era muito baixa, em funcdo do
manuseio, 0 que reduzia a competitividade dos ofertantes de madeira da regido
(VARGAS, 2005, p.35).

Deve-se destacar que o0 processo de interligagdo viaria tornou possivel a

consolidacéo das relacdes econdmicas e da supremacia politica da elite erigida na

! Negécio que ja era importante no litoral desde o inicio do século XIX, o que pode ser comprovado
pelo registro realizado pelo botanico francés Auguste Saint-Hilaire, que indicou em seu diario que as
“as tabuas” eram artigo de exportacao destacavel em Paranagua e mesmo em Guaratuba. De forma
geral, seus registros apontam para a venda lucrativa de madeira que se destinava aos portos de
Buenos Aires e Montevidéo (LEANDRO, 1999, p.95).

*2 para Fischer (FIRKOWSKI e SPOSITO, 2008, p. 25), no esquema classico de decisao locacional o
elemento fundamental estava na identificagdo do ponto espacial no qual é possivel minimizar a
resultante do calculo produto pesado a transportar x distancia de transporte x tarifa de transporte.
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regido analisada. Entretanto, a edificacdo da estrutura de viacdo paranaense até o
inicio do século XX esteve praticamente circunscrita ao trecho considerado “Parana
Tradicional”, que liga o litoral ao primeiro planalto. A falta de vias de integracéo
regional, por sua vez, fez com que as relacbes econbmicas da regido norte do
estado se dessem exclusivamente com o estado de S&o Paulo, ao mesmo tempo
que a populacédo do sudoeste/oeste do estado tinha vinculos mais fortes com Santa
Catarina e Rio Grande do Sul. Conforme Vargas (2005), tal configuracédo
representava efetivamente um risco a hegemonia de Curitiba, enquanto capital do

Parané.

1.2.2 Integracédo territorial e a consolidacdo da centralidade de Curitiba na

segunda metade do século XX

Ainda no que se refere a ferrovia Paranagué-Curitiba, observa Scheiffer
(2008, p.48-50) que o encantamento promovido pela instalacdo da ferrovia foi se
dissolvendo em custos cada vez mais elevados, a medida que foi se mostrando
insuficiente a capacidade de manutencdo da sua estrutura. A deterioracdo das
condicdes gerais da estrutura ferroviaria, e, sobretudo, o preco elevado das tarifas
de transporte cobradas pela empresa concessionaria eram motivo de frustracdo dos
produtores e administradores publicos®. Isto, por sua vez, contribuia para deteriorar
a rentabilidade da exportacdo de mate, que sofria permanentemente com as
oscilacbes de rentabilidade em funcdo da concorréncia externa. A vulnerabilidade
econdmica da erva-mate a diferenciava de outras culturas exportadoras brasileiras,
como foi o caso do café em Séo Paulo (VARGAS, 2005, p.25).

Combinados os fatores, investimento insuficiente, morosidade na solu¢ao dos
gargalos da estrutura ferroviaria e a exploracdo dos trabalhadores, construiram uma
imagem cada vez pior da ferrovia na sociedade paranaense de modo geral, e em
especial na cidade de Paranagua. A contrapartida foi a ascensdo do rodoviarismo,
gue por sua vez, foi consolidado na segunda metade do século XX, a partir dos
governos Moyseés Lupion (1956/60) e Ney Braga (1961/66) no caso paranaense
(VARGAS, 2005). De tal forma, que até os anos 1950 o crescimento da

> Em 1942 o governo Federal retomou os direitos ferroviarios que estavam sob o comando de
diversas concessionarias nacionais e internacionais, unificando as linhas férreas: Estrada de Ferro do
Parand, Estrada de Ferro Norte do Parana, Companhia Ferroviaria de S&o Paulo Parana, formando
assim a Viagdo Parana-Santa Catarina.
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movimentagdo do porto de Paranagua esteve travada pelas condi¢des infra-
estruturais. Deve-se lembrar ainda que o porto D. Pedro II, situado em local
adequado, em termos de calado e de infra-estrutura, para receber navios de porte
condizente com 0 movimento comercial a época, so foi inaugurado em 1935.

A versatilidade do modal rodoviario foi se mostrando crescentemente
adequada sob o olhar da tecnocracia estatal brasileira mediante as necessidades de
integracao territorial compativeis com o Processo de Substituicdo de Importacbes
(PSI). Para Santos (2009b), desde o século XVIII o territorio nacional passou pelo
processo de mecanizacdo em funcdo da substituicio do meio natural pelo meio
técnico, que se consubstanciou no caso em questdo, pela introducdo da estrada
pavimentada e pela ferrovia, ambas no XIX. Todavia, foi no século XX, em especial
no pos-guerra ocorreu um movimento de propulsdo da integracéo territorial.

Até as primeiras décadas do século XX, a integracao territorial brasileira era
ainda precéaria, tendo como caracteristica principal o modal ferroviario que
fundamentalmente ligava as areas produtivas exportadoras aos respectivos portos.
A nova perspectiva apresentada pelo PSI, que envolveu a criacdo de um mercado
interno, requeria que fossem ligadas as areas produtoras e consumidoras dentro do
espaco geogréfico nacional. Por conseguinte, e considerada a dimensdo do pais, a
versatilidade do modal rodoviario tornou-se a opgdo mais palatavel.

Santos (2009b, p.38) destaca que a implementacdo do PSI, entre os anos
1930 e 1960, promoveu uma superposi¢cao de estruturas, “uma nova materialidade
superpde novos sistemas de engenharia aos ja existentes”. Nesta superposigéo, foi
sendo observado o abandono do sistema viario baseado na ferrovia, em detrimento
da expansao rodoviaria. As marcas deste processo passaram a compor a paisagem
das cidades, bem como promoveram novos fluxos viabilizados pela versatilidade
crescente do deslocamento de pessoas e mercadorias. Como aponta Santos
(2009b, p.41),

[...] a producdo material brasileira, industrial e agricola, muda de estrutura; a
estrutura da circulacdo e da distribuicho muda; a do consumo muda
exponencialmente; todos esses dados da vida material conhecem
transformagédo extraordinaria, ao mesmo tempo em que ha disseminacgao no
territorio dessas novas formas produtivas. A parte do territério alcancada
pelas formas produtivas modernas ndo é apenas a regido polarizada da
definicdo de Jacques Boudeville (1964), nem o Brasil litorAneo descrito por
Jacques Lambert (1959), mas praticamente o pais inteiro, ainda que as
areas anteriormente privilegiadas adquiriram novos privilégios.
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O que se observa efetivamente € que a dindmica do porto de Paranagua até o
inicio do PSI era bastante restrita, especialmente refletindo a insuficiéncia de sua
estrutura, mas também sofrendo com seu isolamento em relacdo as regides norte e
sudoeste do estado. Por conseguinte, até essa etapa houve uma circunscricdo das
relacdes em rede comandadas pela capital a regido conhecida como Parana Velho
ou Tradicional (abrange a planicie litoranea e as cidades do primeiro planalto, todas
sob a influéncia de Curitiba). Em termos de capacidade de geracdo de valor
econdmico, no entanto, a expressividade era pequena se comparada as economias
do sudeste, Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sao Paulo, as quais a elite curitibana
esperava alcancar quando do advento da ferrovia no territério paranaense.

Padis (1981, p. 55-68) afirma que a “vocacao” rural-extrativista que havia se
mostrado marca da economia paranaense passou por mudancas importantes a
partir da expansdo da fronteira cafeeira para o norte do estado. Contudo, vale
lembrar que até a década de 1920, o Parana era pouco representativo no que se
refere a producédo cafeeira, que estava concentrada na regido de Curitiba (cerca de
2% da producao brasileira). Em meio a crise de 1929 e suas conseqiéncias, dada a
ja constatada dificuldade natural para a cultura cafeeira na regido em funcédo das
condi¢Bes de solo e clima, tornou-se inviavel sua producao.

Foi a conjuntura do pés-guerra que recolocou a necessidade da expanséo da
fronteira da cultura cafeeira, para a qual a ocupacédo e as caracteristicas naturais do
norte paranaense se mostraram especialmente aptas. Nessa regido combinaram-se
diversos fatores favoraveis a cultura do café, desde os aspectos climaticos até a
infra-estrutura de escoamento originalmente vinculada a Sdo Paulo, que possuia a
lideranca da cadeia de negécios de exportacdo (PADIS, 1981, p.90). A estrutura
viaria do estado do Parana, no entanto, demonstrava dupla centralidade no
comando da base produtiva através da rede de transporte e comercializagéo (entre
Séo Paulo e Curitiba).

Ainda conforme Padis (1981, p. 106), embora tenha florescido por
praticamente trés décadas, o café no Parana ndo chegou a exercer os efeitos que
desencadeou em S&do Paulo®*. Contudo, 0 que se percebe é que apenas a partir da
década de 1930, mais especificamente a partir da recuperacdo da crise

** A economia cafeeira em S&o Paulo foi responsavel pelo processo de acumulacao de capital que
viabilizou a diversificagdo da economia, o surgimento da inddstria e 0 processo de transigdo para o
capitalismo, como aponta Melo (1981).
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internacional, que a economia cafeeira tornou-se promotora de transformagdes no
estado. Em especial a década de 1950 constituiu 0 marco de integracdo, que
possibilitou que os ganhos da exportacdo de café passassem a circular pelo estado,
tendo como vértice da estrutura de circulacdo a capital, Curitiba. Esta convergéncia
para Curitiba, por sua vez, possibilitou romper a condigdo de ostracismo que havia
marcado o inicio do século XX em Paranagua. Condi¢do que deu vazado ao contexto
de abandono e saudosismo que levou Scheiffer (2008, p. 113-115) a classificar a
cidade de Paranagua como “a terra do ja teve”, a partir do discurso da cidade sobre
Si mesma.

Ocorreu o0 que Santos e Silveira (2008, p. 36-38) classificaram como transicao
de uma etapa colonial pré-mecéanica para uma verdadeira integracdo nacional. A
década de 1940 foi relevante, tendo em vista que marcou o0 momento em que teve
inicio o estabelecimento da rede de cidades brasileiras com uma hierarquia interna,
cujo vértice esta na cidade de Sao Paulo que se consolidaria até o fim do século
como metrépole nacional. Para tanto, o modelo de transicdo industrial do PSI foi
estruturante, no sentido de promover a concentracdo das transformacfes em Sao
Paulo e fomentar sua centralidade econémica em nivel nacional.

Segundo Ipardes (1979, p.22), que o interesse paulista no estabelecimento de
vias de comunicagao e transporte com 0 norte paranaense, com vistas a absorcao
da producao, havia sido determinante para o isolamento da capital paranaense. A
forma de colonizacdo promovida pela Companhia de Terras do Norte do Parana
reforcava tal ligacéo viaria, na medida em que os lotes eram distribuidos “de fronte
para o espigao por onde passava o caminho ou a estrada” (IPARDES, 1979, p.22).

A primeira tentativa de romper o isolamento da capital foi dada nos anos
1940, ligando Londrina a Curitiba através da estrada do Cerne. Contudo, foi o
governo Bento Munhoz da Rocha (1951-1955) que representou 0 marco mais
significativo para edificacao da rede viaria de integracao territorial. Conforme Parana
(2002, p.19), tal governo

[...] investiu no plano rodoviario estratégico para garantir, a um sé tempo, a
unidade territorial (ameacada pela influéncia paulista no norte), a afirmacéo
de Curitiba como marco referencial de onde partem e para onde convergem
todos os troncos viarios e a futura consolidagcdo do Parand como maior
produtor/exportador de café do Brasil.

Além disso, o governo do estado investiu na estrutura fisico-administrativa da cidade
de Curitiba, dotando-a de capacidade de influéncia estrutural e simbdlica sobre as
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demais regides do estado. Nessa perspectiva estao inclusos a construgao do Centro
Civico; o conjunto de obras comemorativas do centenario da criacdo da provincia do
Parand; a fundacdo do Teatro Guaira; bem como a criacdo da Companhia
Paranaense de Energia Elétrica; e, o fortalecimento do BANESTADO, Banco do
Estado do Parana (PARANA, 2002).

Os anos 1950 foram férteis na discussdo acerca da necessidade de
autonomia do estado do Parana em relacdo a Sao Paulo. Segundo Ipardes (1979,
p.10), “Sao Paulo como centro industrial ... tinha no Parana a sua maior demanda,
inclusive por servicos”. A expressividade dessa relacdo esta no fato de que a
porcao norte do estado, como apontado acima, chegou a receber o suporte de infra-
estrutura de transportes do estado de Sédo Paulo. O que justifica que tenha sido
reforcada a idéia de que a autonomizacdo deveria passar por retomar as rédeas
sobre as regides desgarradas do estado.

A concepcédo do plano rodoviario paranaense de 1951 deixava clara a busca
de independéncia econbmica, cuja condicdo passava pelo dominio territorial. Nas
palavras de Luiz Carlos Pereira Tourinho, engenheiro responsavel pelo plano

rodoviario do governo Bento Munhoz,

[...] elaborei este plano rodoviario que tinha como idéia fundamental vencer
a resisténcia do Porto de Santos. Até entdo s6 se falava que toda a
producdo paranaense devia sair (por) Santos. [...] Esbocei um plano com a
palma da mao sobre Curitiba e com sete grandes troncos dirigindo o Estado
do Parana, quase todos eles montados sobre grandes divisores de d agua
(ROCANGLIO, 1996, p.55).

A consequéncia da implementacdo da estratégia de integracdo foi possibilitar
que o porto de Paranagua assumisse a responsabilidade pelo escoamento da
producdo de café do Parana. A construcdo da Estrada do Cerne (atual PR090) foi
um primeiro passo no sentido de possibilitar 0 escoamento da producédo através do
Porto de Paranagua, voltando a dar centralidade ao eixo comandado por Curitiba-
Paranagua. Os 420 km de estrada, no entanto, ndo chegaram a ser suficientes para
modificar o comportamento econémico dos atores envolvidos nas relacbes
econbmicas até entdo estabelecidas. Apenas parcialmente o fluxo de mercadorias
antes escoado pela Estrada de Ferro Sorocabana em direcéo ao porto de Santos foi
alterado.

Para pensar a producdo do espaco vale destacar que “os locais sao

estabelecidos em muitas escalas diferentes, e essa hierarquia multiestratificada de
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locais € reconhecivel como um constructo social” (SOJA, 1993, p. 181). Ainda nesse
sentido, Santos (1982, p. 5) fala da combinacdo de formas espaciais e técnicas
como um atributo do espaco, sendo que séo varias as combinagdes possiveis, tanto
em grau de complexidade, como de intensidade. A estruturacdo da malha viaria foi o
constructo social responsavel por permitir uma nova centralidade econdémica no
processo analisado, bem como nova hierarquia entre os lugares conforme sua
funcao e dotacao dentro do sistema.

Toda a estrutura de circulagdo paranaense, que comecou a ser construida em
consonancia com a perspectiva da integracao nacional, teve em Curitiba um centro
politico, que se converteu progressivamente em eixo econ6mico. ISSo ocorreu a
medida que os fluxos de mercadorias passaram a encontrar na cidade a maior
dotacdo de equipamentos para viabilizar sua circulacdo. A consequéncia légica do
processo foi estabelecer uma nova hierarquia nas relagbes socioecondmicas e
politicas. Seguindo esta proposicao € importante destacar que no Parana a premissa
de que poder e desenvolvimento caminham de bracos dados foi levada a sério,
especialmente na segunda metade do século XX. Assim, o fortalecimento do
sistema de escoamento produtivo através do Porto de Paranagua terminou por
representar uma estratégia de fortalecimento do poder econdmico e politico da
capital.

O que se vé é gue a construcdo do territério representa um processo de
alteracdo estrutural das relacdes sociais, econémicas e, sobretudo, politicas que néao
se circunscrevem ao ritmo dos ciclos econdmicos. Santos e Silveira (2008, p. 27)
nomeiam essa perspectiva que busca compreender o Brasil e suas regides a partir
do territério, de histéria dos meios geograficos. Em busca de uma nova
racionalidade do espaco, surge sempre uma multiplicidade de contradicdes. A
medida que séo destruidas barreiras espaciais de uma temporalidade, elas podem
significar resisténcias para periodos subsequentes, gerando novas tensdes tempo-
espaciais. A redugcdo das barreiras, por sua vez, envolve necessariamente a
‘producédo de espacgos particulares (estradas de ferro, auto-estradas, aeroportos,
centrais telefonicas, etc.)” (HARVEY, 2007, p. 212), veiculos da interconexao entre
os lugares.

Ainda sobre o processo de fortalecimento de Curitiba dentro da rede estadual
merece destague uma mudanga no comportamento das elites politicas paranaenses

a partir do periodo analisado (OLIVEIRA, 2007). Tal mudanca implicou em
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modernizacdo do discurso, 0 que colocou em pauta a questdo da integracéo
territorial enquanto elemento estratégico. O que, por sua vez, nao significou
renovacdo. Ao contrario, conforme Oliveira (2007), Bento Munhoz da Rocha e
depois dele Ney Braga abriram um novo capitulo na historia da elite tradicional,
formada sob os auspicios do Brasil imperial, munida de uma visdo renovada da
administracdo do Estado. A perspectiva havia se transformado em mudar para
permanecer.

Para Santos (2008, p. 61) € no constructo socio-econdmico e territorial,
responsavel por configurar a formagdo econémica e social (FES), que se pode
observar a diviséo internacional do trabalho tomando forma na divisdo interna do
trabalho. No caso do Parana, as mudancas na estrutura viaria nacional e estadual
promoveram a reconfiguracdo do territorio, refletindo as nuances da divisdo interna

do trabalho. De acordo com Arroyo, ...

[...] essa rede de relacdes que liga um pais ou uma regido a outras partes
do mundo surge gracas ao movimento de homens, produtos, técnicas,
capitais, idéias, armas, que se deslocam formando um todo infinitamente
fluido, infinitamente ramificado. Essas relagBes sdo constitutivas do territorio
e determinam sua personalidade politica assim como sua posi¢do
geografica (ARROYO, 2006, p. 73).

A implantacdo do sistema rodoviario no Parana foi consonante com o
momento em que o mesmo se desenvolveu em nivel nacional. Tal consonancia e
prioridade para o modal rodoviério terminou por conduzir a marginalidade do sistema
de transporte as demais modalidades viarias (IPARDES, 1979, p. 5-8). As
insuficiéncias da malha ferroviaria, tanto em termos de condi¢des técnicas, como do
tracado ficaram progressivamente evidenciadas. Destacava-se a época a baixa
flexibilidade do modal ferroviario em funcdo do principio norteador de sua
montagem, que era o atendimento do escoamento agroexportador. Pode se dizer
gue o sistema ferroviario estabelecido no Brasil e vigente até as primeiras décadas
do século XX refletia um modelo de insercao tradicional da economia brasileira na
Divisdo Internacional do Trabalho, baseada na oferta de bens primarios, em especial
o café desde as ultimas décadas do século XIX.

Em que pese sua relevancia e carater estratégico, o investimento em infra-
estrutura de transportes no Parana representou um processo tardio e lento, que veio
a assumir uma nova tbnica, tanto qualitativa como quantitativamente a partir dos

anos 1960. Tal movimento acompanhou o ritmo nacional de investimento em infra-
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estrutura de transportes, especialmente focado no modal rodoviario. Segundo
Ipardes (1979, p.13), o investimento em transportes representou, entre 1960 e 1975,
25% do total de investimentos realizados pelo governo estadual. Sendo que, 78%
desses foram destinados as rodovias. Ja no que se refere a malha ferroviaria, pode
se dizer que praticamente houve estagnagao nos investimentos.

Vargas (2005, p. 65) mostra que no Parana evidencia-se a unido de esforcos
entre as esferas publicas, federal e estadual, no que se refere a execucdo de
ligacdes de grande expressdo. O propdsito norteador continuava sendo o fomento
do mercado interno e o escoamento dos produtos de exportacdo pelos portos do
estado, em especial pelo porto de Paranagua. Tanto assim que a rodovia simbolo
dos investimentos foi a BR376, conhecida como Rodovia do Café, cuja meta era
integrar norte e sul do estado, bem como possibilitar o intercambio da regido com o
sul do Mato Grosso?>.

Conforme Vargas (2005, p. 66) é importante destacar que a criacdo do Fundo
de Desenvolvimento Econémico do Estado do Parana foi o grande responsavel por
viabilizar a transformacéo da prioridade discursiva do governo em efetividade em
termos de investimentos. A medida que ocorreu a pavimentagcdo adequada da
BR376 foi criada a estrutura requerida para escoamento do café paranaense,
direcionado para o porto de Paranagua. Segundo Ipardes (1979, p.22), tal rodovia
reduziu a distancia entre o norte produtor e o porto de Paranagud. Ao fortalecer esse
eixo, simultaneamente, favoreceu econbmica e politicamente o Parana e, por
conseguinte, a centralidade de Curitiba

Interessante ressaltar que a elite politica paranaense demonstrou clareza de
objetivos territoriais na direcdo do Estado no periodo. De tal forma, que tornou
possivel aproveitar as oportunidades advindas da disponibilidade de recursos e da
sintonizagdo com os propésitos do governo federal. Segundo Fischer, “criar uma
infra-estrutura em qualquer lugar, implantar uma atividade em qualquer lugar é
modificar o valor relativo e a forca atrativa do espaco, € introduzir nele os fatores do
desequilibrio” (2008, p. 97). As contradicdes do processo ficaram evidentes na
medida em foram definidos, através da malha viaria do estado em processo de

construcdo, quais 0s pontos da rede seriam ativados e quais deles seriam

> No mesmo periodo foi construida a Estrada de Ferro “Central do Parana”.
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desativados. Os pontos desativados passaram a perder fluxos por incapacidade de
competir com os locais dotados de vantagens em funcao das novas estruturas.

Ainda no sentido da estruturacdo da malha viaria, as conjunturas politica e
econbmica permitiram a aplicacdo de recursos na construcdo da BR277, rodovia
Presidente Dutra, que passou a compor um eixo transversal de integracdo da
América Latina, Rodovia Transversal Panamericana. No que tange a integracdo do
eixo transversal do estado, a rodovia liga o litoral, mais especificamente o Porto de
Paranagua®® até Foz do Iguacu. Permite ainda a ligacdo direta com o Paraguai,
através da Ponte da Amizade, e com o estado do Mato Grosso do Sul, constituindo
hoje a espinha dorsal do sistema viario paranaense. Assim, a meta de interligacédo
foi praticamente executada até o final da década de 1960 em pista Gnica®’.

O investimento na BR277 e nas demais rodovias que ligam os principais
centros produtivos do estado representou 0 passo mais significativo em termos da
organizagdo da malha viaria do estado. Identifica-se que para a BR277 afluem a
BR374 que transporta o fluxo do norte, e a BR373 que traz o fluxo do sudoeste.
Todo esse fluxo converge para Curitiba e desagua em Paranagua para ser
exportado, ou faz o caminho inverso no que tange as importagfes. Assim se
configura o desenho da integracéo produtiva do Estado.

A aplicacéo de recursos no modal rodoviario do estado chegou a representar
81,8% da despesa realizada em 1977 (IPARDES, 1979, p. 37). Ao investir nesse

ndcleo da estrutura rodoviaria, o que se buscou, conforme Ipardes (1979, p. 32), foi

[...] solidificar a economia estadual através do desenvolvimento de um
programa rodoviario dindmico, prevendo uma integracdo mais definitiva das
areas de producdo, pela implantacdo de ligacdes asfalticas entre as zonas
de influéncia, os centros de transformacdo de matérias-primas e o0s
“corredores de exportagdo”, que demandam ao terminal maritimo em
Paranagua.

Ja no que se refere a rede ferroviaria € destacavel que o Parana foi um dos
poucos estados a expandi-la na segunda metade do século XX (VARGAS, 2005,
p.80). Ainda segundo Vargas (2005), a construcdo da Estrada de Ferro Central do
Parand ligou a regido norte ao Parana Tradicional, tendo em vista 0 escoamento do
café. De acordo com Ipardes (1979, p.40), em 1975, 21 dentre os principais produtos

agricolas exportados utilizavam esse modal para chegar ao Porto de Paranagua.

% A rodovia termina exatamente nos “portdes” do porto de Paranagua.
" Iniciada em 1968, a rodovia BR277 ja continha em seu projeto estrutural a proje¢do da duplicacgao,
que foi finalmente concluida em 1981.



64

Cerca de 30% da carga exportada tinha no modal ferroviario seu principal veio de
escoamento.

Conforme RFFSA (1985), entre 1945 e 1985 foi estruturada a malha
ferroviaria do estado, cujo primeiro eixo havia sido definido pela interligacdo entre

Paranagua e Curitiba.

O encurtamento entre a zona da produgdo do Norte do Parana, de cerca de
300 quildmetros em direcdo ao porto de exportacdo, veio baratear os fretes,
a ponto de afetar, sensivelmente, o transporte rodoviario na questdo das
tarifas. Até entdo, a ferrovia ndo tinha condicbes de competir com os
caminhfes. A igualdade foi estabelecida com um certo equilibrio de
vantagens, surgindo um regime leal de concorréncia, muito salutar ao
progresso dos transportes no pais e a populacao produtora (RFFSA, 1985,
p.235).

Rocanglio (1996, p.68) destaca que a crise do petroleo na década de 1970
teve uma ressonancia importante no processo de planejamento de transportes no
estado do Parana. Ressoou nos jornais da época a polémica acerca da opc¢ao pelos
modais de transporte, na qual havia uma corrente importante em defesa da
expansdo da rede ferroviaria para escoamento de produtos de exportacdo em
direcdo ao porto de Paranagua. “A Federagdo das Associagbes Comerciais do
Parana, por exemplo, [reinvidicava] a continuacdo de obras nas ferrovias que ligam
Curitiba-Paranagua e Guarapuava-Cascavel-Foz do Iguagu” (ROCANGLIO, 1996,
p.68).

Observa-se no discurso ferroviarista, em que pese seu carater secundario no
bojo dos investimentos efetivados no setor de transporte, que nem por isso deixou
de participar da composicdo da estratégia de integracdo produtiva. Da mesma
forma, ndo deixou de corroborar com o projeto de garantir a centralidade de Curitiba
na malha de transporte e de definir o papel de Paranagua dentro da mesma.

Todavia, 0 que se vé é que a rede viaria projetada pela elite dirigente do
estado do Parana foi concretizada finalmente no ultimo quartel do século XX. A agéo
do Estado se mostrou definitiva no sentido de tragar os rumos da circulagdo o que,
por sua vez, explicita as relacdes e as hierarquias espaciais do territério.

Conforme Vargas (2005, p. 67-68), a perspectiva estatal de investimento em
infra-estrutura de transportes tendo em vista a integracdo e o fortalecimento da
capital no vértice da rede comecgou a apresentar sinais de mudanca a partir de 1966.
Entre 1966 e 1988, quando foi extinto o Fundo Rodoviario Nacional (FRN),

observou-se que a prioridade de interligacdo viaria estadual foi substituida pela
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integracdo regional. O que se consubstanciou na construcdo de rodovias
responsaveis por ligar as cidades de cada regido do estado, a exemplo da ligacédo
entre Morretes e Antonina. Segundo Vargas (2005), desse periodo em diante nao se
observa mais a mesma prioridade em relacdo ao investimento rodoviario.

Sob esse aspecto, o Parand seguiu uma tendéncia verificada por Pereira
(1998) no ambito nacional. Segundo o autor, 0 modelo de financiamento do setor
rodoviario baseado no FRN funcionou bem até 1974, mas entrou em degeneracao a
partir dai. A Constituicdo Federal de 1988 representou um momento final para o
modelo, na medida em que descentralizou as receitas relativas ao setor, a0 mesmo
tempo que desvinculou os recursos destinados diretamente aos setores da
economia, considerados prioritarios até entdo. Sendo importante destacar que a
desvinculacdo era vista como forma de aumentar a eficiéncia de gestdo do
or¢camento fiscal.

Todavia, em que pese uma nova tonica das acbes e politicas publicas de
integracdo territorial e desenvolvimento econdmico a partir do ultimo quartel do
século XX, fato € que a configuracdo projetada para a estrutura viaria do estado se
manteve conforme havia sido definida pelos governos paranaenses da década de
1950 e inicio dos anos 1960. Articulada a partir da perspectiva geopolitica que
ampliava a capacidade de comando da capital do estado, a estrutura viaria
fortaleceu sua influéncia territorial, e, por conseguinte estimulou o crescimento e a
transformacao do porto de Paranagud, responsavel por atender crescentemente as

demandas de escoamento da producao do estado.

1.3 Entre a crise do estado desenvolvimentista e o retorno do privatismo no
p0s-1980: impactos sobre o projeto de integragédo territorial e modernizacao
econOmica

A analise da estruturacdo da rede pavimentada de rodovias no estado do
Parand apresenta-se como uma chave para compreensdo do processo de
fortalecimento da economia interna. Esta, por sua vez, também tem a lideranca da
capital, Curitiba, dotada de melhor infra-estrutura de comercializagdo e de comando
de cadeias produtivas regionais. Conforme Ipardes (1979, p. 27), a inteligéncia

planejadora do Estado assumia como dado que

[...] a estrutura produtiva do Parana [era] basicamente voltada para a
producdo agricola e agroindustrial, seja para exportacdo, seja para 0
mercado interno, nao resta davidas que a melhoria das ligacdes viarias com
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a capital e desta com o Porto de Paranagua, bem como o aparelhamento
deste, propiciaram a consolidagdo de uma economia interna.

Todavia, a década de 1980 constituiu um marco da mudanca de rumo nas
acOes do setor publico estadual, no que se refere a conduzir o sistema de integracéo
e desenvolvimento econémico. A extingdo da fonte segura de financiamento dos
investimentos rodoviarios, instituida no FRN pode ser vista como um dos indicadores
de um conjunto de mudancas que assumiriam propor¢cdes cada vez mais
expressivas.

Em nivel nacional, tal década representou o processo de transicao politica
brasileira, mas o contexto no qual se realizou ndo permitiu que se resumisse as
mudancas na esfera politico-institucional. Conforme Sallum Junior (1995, p. 138),
‘nestes anos entrou em crise a propria relacdo poder politico/sociedade, que
sustentou todos os regimes que organizaram a politica brasileira desde 1930”. O que
€ observavel na escala nacional, mas também na estadual e, por conseguinte
podem ser percebidos seus rebatimentos no nivel da localidade.

Existe uma relagdo intima entre contetdo e forma de dominio politico, que se
expressam na materialidade institucional do Estado capitalista, no complexo de
instituicbes e normas que balizam sua atuacdo. No que se refere ao Estado do
Parand, em funcdo de sua transicdo tardia e dependente dentro do quadro do
capitalismo nacional, altamente vinculado as dinamicas econémicas movidas pela
economia paulista, observa-se que o pds-guerra criou condi¢cdes excepcionais de
reposicionamento na divisdo nacional do trabalho.

Ainda no caso do Parana, consoante com o processo sociopolitico, esteve a
organizacdo de um corpo burocratico centralizado na capital e capaz de articular
oportunamente as diretrizes do governo federal, como aponta Castro (2005, p. 10-
50). Pode se dizer, que essa habilidade foi responsavel por converter as grandes
linhas de ac¢bes publicas em meios para completar o processo de consolidagdo da
economia capitalista. Esse processo, por sua vez, teve foco no fortalecimento do
estado e na insercdo de Curitiba no conjunto de cidades influentes politica e
economicamente no cenario nacional.

Pode se afirmar que a politica de transporte exerceu papel estratégico nessa
conjuntura, para a qual tornou-se vital o fortalecimento das instituicdes, em especial
da Secretaria Estadual de Transportes do Estado do Parana (SETR-PR). Ligados a

essa Secretaria, atualmente, estdo o Departamento de Estradas e Rodagem (DER),
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a Administracdo dos Portos de Antonina e Paranagua (APPA) e a Estrada de Ferro
Parana Oeste S.A. (Ferroeste). Através dessa estrutura, a SETR, desde sua criacdo
em 1969, tornou-se a instituicdo chave para o cumprimento do propésito de
integracdo territorial. No entanto, a desmobilizacdo das fontes de financiamento
exigiu novas solucdes que viabilizassem a concluséo do projeto do Parand moderno,
desenvolvido, e, por conseguinte, definitivamente integrado.

E plausivel rememorar a natureza critico-dialética do processo de acumulac&o
de capital inerente ao sistema capitalista. Como aponta Harvey (2005), as aliancas
de classe que sustentam as estruturas de poder, que se vinculam mais ou menos a
um territorio, sdo portadoras da possibilidade de ruptura do equilibrio e da coeréncia,
revelando que “as aliancas se destinam a ser instaveis” (p.151). Nessa perspectiva,
0 que se observa é gque em ambito nacional houve um esgotamento do projeto
politico de consolidacdo do capitalismo industrial autarquico, bem como do projeto
de liberalizacdo controlada iniciada dentro do regime autoritario em 1973 (SALLUM
JUNIOR, 1995).

Sob a oOtica do Estado nacional-desenvolvimentista € que o projeto de
integracao territorial e desenvolvimento econdémico foi implementado até os anos
1980 no estado do Parana. Conforme Lima e Dias (2008, p. 19), ao longo dos anos
1970 quase metade da renda do Estado foi investida na infra-estrutura, incluindo os
projetos de ampliacdo, melhorias de pavimentacdo, duplicacdo e ampliacdo das
rodovias BR-277 e BR-376, estratégicas no que tange ao proposito de integracao
territorial.

Do ponto de vista da capacidade de diversificacdo da economia paranaense,
o periodo foi significativo porque, de um lado, testemunhou a decadéncia do setor
cafeeiro ap0s a grande geada de 1975, e, de outro, a instalacdo de um parque
industrial moderno concentrado na regido metropolitana de Curitiba. A crise agricola
paranaense, por sua vez, sofreu os revezes da politica de fomento da expanséao da
cultura de gréos e da adogédo das novas tecnologias de producdo que possibilitaram
uma recuperacao relativamente rapida do setor. Este conjunto de elementos e seus
rebatimentos no inicio dos anos 1980 permitem que Lima e Dias (2008, p. 20) falem
de um efeito retardatario da crise do Estado desenvolvimentista no Parana. Ainda
para estes autores, o desenvolvimentismo no Parana se estendeu até quase

meados dos anos 1990, quando sucumbiu aos efeitos da crise nacional.
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J& no que se refere a dindmica portuaria o periodo pode ser tomado como
corolario do processo que consolidou o Porto de Paranaguad como objeto integrado
ao espaco produtivo voltado para a producdo exportadora, que tem no estado do
Parand seu grande dominio. A prépria definicdo do seu perfil (graneleiro e
exportador) € resultante dos arranjos institucionais que possibilitaram a recuperagéo
do agronegdcio paranaense, e da regido que passou a usufruir da rede viaria
instalada no estado para escoar producédo®. A crise dos anos 1990, no entanto, ao
se estabelecer no cenario regional, trouxe consequéncias sobre todos os
componentes da rede de producdo e distribuicdo. O Porto de Paranagua, como
elemento do sistema portuario nacional, passou a ser percebido sob a o6tica da
necessidade de reducdo de custos e do aumento da capacidade de suporte para
novos fluxos, inserindo-se no contexto competitivo®.

Nesse sentido, € preciso que se lembre que o grupo politico que dirigiu o
Estado na segunda metade dos anos 1990 n&o encontrou margem de manobra fora
do discurso hegemdnico predominante em nivel nacional. Havia um conjunto de
pressfes sobre a economia nacional, advindas do sistema capitalista internacional
que fizeram escassear 0s mecanismos de financiamento externo para economias
como a brasileira. Tais mecanismos praticamente deixaram de existir desde os anos
1980 até o inicio da década de 1990, quando foram redefinidos. Encadeada com as
mudancas politico-ideologicas da virada dos anos 1990, a forca do discurso
liberalizante se imp6s exigindo reformas estruturais. Dentre tais reformas tornou-se
central a redefinicdo do papel do Estado e sua relagdo com a economia.

Apesar da expressividade do discurso hegeménico internacional, a idéia de
Estado minimo néo se instalou de fato no campo de forcas que redefiniram as acdes
publicas no Brasil dos anos 1990. A tbnica das diretrizes reformistas revelavam, na

concepcgao de Pereira (1997, p. 17), que ...

[...] a0 invés do Estado minimo, a centro-esquerda social-liberal propds a
reconstrucdo do Estado, para que este possa — em um novo ciclo — voltar a
complementar e corrigir efetivamente as falhas do mercado, ainda que
mantendo um perfil de intervencdo mais modesto do que aquele
prevalecente no ciclo anterior.

B A definicao do perfil graneleiro e os aspectos que interligaram a hinterlandia do porto de Paranagua
sdo elementos abordados no segundo capitulo.

2 A modernizacdo portuaria e os reflexos da etapa da globalizacdo sobre os portos brasileiros,
especificamente os efeitos sobre o porto de Paranaguéa séo analisados nos capitulos trés e quatro.
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Através das diretrizes do MARE (Ministério de Administracdo e Reforma do
Estado) foram sendo moldadas as reformas brasileiras que tinham dois veios
importantes, a desestatizacdo e a criacdo de um marco legal capaz de possibilitar
um novo papel para o setor privado. Este segundo elemento mostrou-se crucial no
qgue se refere ao campo dos transportes e da infra-estrutura. De acordo com Silva
Neto (2005, p. 72), a Lei de Transporte Multimodal de 1997 (Lei 9.611 de
19/02/1998) foi elaborada sob o novo paradigma norteador da acdo do Estado,
preconizando as parcerias publico-privadas como elemento central para a
modernizacdo da infra-estrutura. O que gerou impacto muito relevante tanto na infra-
estrutura de circulacdo, como na atividade portuaria, 0 que pode ser verificado na
conformacao atual do porto de Paranagua.

No que se refere a producdo do espaco geografico o que se vé em curso sao
novas forgas sociais, Nnovos processos que se movem no sentido da consolidagao
material, da territorializacdo. Para Santos (2006, p.38), “os fluxos sao resultado
direto ou indireto das acfes e atravessam ou se instalam nos fixos, modificando a
sua significacdo e o seu valor, a0 mesmo tempo que, também se modificam.” E
exatamente o processo de reconfiguracdo que foi desencadeado ao longo dos anos
1990 de forma mais geral na escala nacional, e de forma especifica em cada
localidade, onde o0 tempo-espaco apresenta uma imbricacdo distinta pela
especificidade.

A conjuntura, que marcou o0 governo paranaense de Jaime Lerner na segunda
metade dos anos 1990, mostra-se definitiva no sentido de trazer subsidios para
compreender a nova forma de conducédo das a¢des de Estado, no que tange a infra-
estrutura. Em 1994, eleito governador, Lerner executou um programa de
desestatizacdo que fazia dialogo direto com a politica privatista de Fernando
Henrique Cardoso (FHC) no governo federal. Importante destacar que a gestdao FHC
foi bastante contundente na busca do alinhamento dos Estados comprometendo-se
com a antecipacdo de recursos relacionados a leildes de privatizacdes de estatais
para os estados que aprovassem a operagcdo com assentimento das Assembléias
Legislativas. Contudo, o avanco da visdo liberal foi definitivamente impulsionado
pelo conjunto de oportunidades de negocios privados, que despontaram para 0S
grupos apoiadores do governo Lerner (SILVA NETO, 2005, p.76-79).

Na SETR/PR, concesséo de rodovias, ferrovias e privatizagdo dos terminais

de cargas do Porto de Paranagua se tornaram diretrizes predominantes das acoes
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do novo governo estadual. Dentre tais linhas de prioridade a agdo mais relevante
instituida pelo governo Lerner foi a consolidacdo do projeto do Anel de Integracéo
(SILVA NETO, 2005, p.82). A implementacado do Anel gerou o desfecho do projeto
de integracdo, com a predominancia do modal rodoviario, reforcando e reequipando
a estrutura viaria responsavel por direcionar o fluxo de pessoas e mercadorias do
estado para o eixo Curitiba-Paranagua, sob a lideranca da primeira. O Anel ratifica a
estrutura viaria projetada nos anos 1950, canalizando os fluxos para um centro, que
€ simultaneamente politico e econémico.

O Anel de Integracéo representa uma espécie de corolario daquele conjunto
de acdes que vinham edificando a estrutura territorial integrada do Estado. O que
pode ser tomado como uma forma alternativa de concluir um projeto historico,
mediante condicfes de crescente precariedade da capacidade do Estado de exercer
o direcionamento do processo de organizacdo do sistema produtivo. Explicita,
outrossim, a relacao sistémica que os objetos geograficos possuem, a0 mesmo
tempo que o sistema se reconfigura respondendo as forcas sociais hegemonicas.

A faceta mais evidente do projeto Lerner foi o carater privatista designado a
infra-estrutura rodoviaria, que passou a contar com 2.0355 km de rodovias
concessionadas a grupos privados. Os eixos do anel, por sua vez, sao reveladores
de que a infra-estrutura viaria do Estado tornou-se aliada do desenvolvimento,
particularmente dos lugares privilegiados na estrutura. Nesse sentido, fica evidente
na configuracdo espacial contemporanea do estado do Parana a capacidade de
potencializar o processo de transformacdo do espaco, quando se destaca o
consequente fortalecimento dos nucleos urbanos e poélos regionais.

Observando os pélos do anel tem-se o que Moura (2009) representa como
reunido de conhecimento, mobilidade e conectividade atuantes no processo de
metropolizagédo do estado do Parana. A partir de uma série de medidas ativadoras
dos fluxos que confluem para tais pontos da rede de cidades do Estado, configura-
se uma dindmica urbano-regional. Tal estaria vinculada “aos estagios mais
avangados da insergao do territério na divisdo social do trabalho” (MOURA, 2009,
p.16). O processo de complexificacdo socioeconémica torna 0s

[...] arranjos concentradores de popula¢do, com relevancia econémico-
social e na infra-estrutura cientifico-tecnoldgica, elevada densidade urbana
e forte articulacao regional, e extrema complexidade, devido a multiplicidade
de fluxos multidirecionais de pessoas, de mercadorias, financas e de
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relacdes de poder que se materializam em seu interior (MOURA, 2009, p.
25).

Vale dizer, que na perspectiva de arranjos urbano-regionais, conceito que busca dar
conta da complexidade das relagbes estabelecidas, o de Curitiba consolidou-se
como o principal dentro do estado. Conectado a ele estdo tanto a aglomeracéo
urbana de Ponta Grossa, como a ocupacao litoranea centralizada em Paranagua.

Em que pese ter sido afirmadora de uma dindmica espacial concentradora, do
ponto de vista da disputa politica, o processo de privatizagdo suscitou fortes
reacoes. Silva Neto (2005) revela que a instalacdo dos contratos de pedagio em 26
pracas em 1998 foi o elemento revelador das contradicdes e da incapacidade do
governo de manter os contratos mediante a mobilizacdo popular contra as elevados
tarifas praticadas nas rodovias pedagiadas. Nesse caso, as concessionarias
acabaram conseguindo, por decisao judicial, se desobrigar da execucéo de obras,
estabelecendo a situacdo de conflito entre os agentes privados e o governo do
estado do Parana. A gestédo do referido conflito relativo a privatizacao das rodovias
ofuscou o processo e tomou conta da cena politica.

A rede ferroviaria também sofreu um redirecionamento efetivo neste mesmo
periodo. Em termos de novidade no campo da infra-estrutura viaria havia o
investimento relacionado ao projeto Ferroeste desde os anos 1980. O que também
pode ser tomado como atuacdo direta do Estado com intuito da integracgéao,
buscando direcionar fluxos interestaduais para a rede dirigida por Curitiba, em
especial para o escoamento de exportacdo através do porto de Paranagua.

Conforme Vargas (2005, p. 80), a Ferroeste adveio da concessdo da Unido,
obtida em 1988, projetando as ligagdes de Guarapuava-Cascavel (169 km), ramais
de Foz do Iguacu (171 km) e Guaira (169 km), e a ligagdo Guaira-Dourados (270
km). O objetivo explicito do projeto foi interligar a malha ferroviaria que ja atendia as
regides norte e sul do Estado, conectadas ao Porto de Paranagua, a regido oeste e
sudoeste paranaense. Estas, por sua vez, encontravam-se subatendidas em termos
de modais de escoamento da producéo exportadora de soja e milho. O objetivo de
interligacdo se estendia ainda para a Triplice fronteira (Argentina e Paraguai), bem
como a fronteira interestadual com Mato Grosso do Sul (VARGAS, 2005). Dessa
forma atendendo a parte substancial da area de abrangéncia do porto de

Paranagua.
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Mesmo inserido no contexto de desgaste do Estado no exercicio do papel de
articulador das estratégias de desenvolvimento observa-se que o aspecto territorial,
isto €, o velho lema que interliga modernizacdo econémica e integracao territorial no
Parand permaneceu relevante no que tange a producdo do espaco. As redes
territoriais longe de se transformarem em aspecto banalizado e submisso as regras
do mercado, tornaram-se objeto de outros olhares e projetos renovados, nos quais a
integracao territorial assumiu novas perspectivas®.

Varios sdo os autores que explicitam o papel estratégico e vinculado ao poder
ao qual se ligam as redes. Dias (2009, p.147) sintetiza tal discussao afirmando que a
rede € instrumento viabilizador de duas estratégias, circular e comunicar. Se para
Raffestin ela permite fazer e refazer a prisdo do espaco tornado territério; para
Lefebvre constitui meio privilegiado de producédo do espaco em funcéo dos circuitos
e fluxos que séo possibilitados por sua existéncia (2009, p.147).

O projeto ferroviario paranaense retomado no final dos anos 1980 apds
décadas de predominio do rodoviarismo também sofreu os reveses da Otica
privatista dos anos 1990. Tanto assim, que em 1997 foi dada concessao por 30 anos
de exploracdo ao consorcio que formou a Ferrovia Parand S/A (FERROPAR), tendo
direito de trafego pela rede federal também concessionada, nesse caso para a
Ameérica Latina Logistica (ALL). Todavia, menos de uma década depois de realizada
a operacdo de concessdo foi desencadeada uma batalha judicial que levou a
retomada da Ferroeste pelo Estado do Parana.

Frustrando as expectativas dos defensores da superioridade da capacidade
de investimento privado em detrimento do setor publico, a gestdo privada das
ferrovias no estado néo atingiu o nivel de mobilidade esperada. Tanto assim, que a
estrutura férrea continua sendo capaz de atender basicamente ao transporte de
graos, dado que a velocidade de transporte ndo consegue suplantar a mobilidade do
modal rodoviario. Nem por isso deixa de ser muito expressiva no que se refere ao
carater estratégico integrador do estado, e em suas proje¢cles interestaduais e
internacionais.

Assim como ocorreu com as areas de investimento publico relacionados as
rodovias e ferrovias, no caso do sistema portuario também houve ampliacdo do

papel do setor privado. De acordo com Silva Neto (2005, p. 68-72) foram realizadas

% No capitulo quatro discute-se o papel do Porto de Paranagua frente ao processo de integracao
territorial e as redes logisticas do cone Sul na Gltima década.
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concessodes a operadores privados, ao passo em que o Estado foi reduzindo sua
participagdo em termos de investimentos na continuidade do processo de
modernizacdo do Porto de Paranagua. O autor aponta ainda, que a crise cambial de
1998 representou um obstaculo de grande monta para que o processo tivesse sido
levado a cabo de forma definitiva, promovendo uma redu¢ao no ritmo de avanco do

setor privado sobre a infra-estrutura portuaria.

1.4 Impactos territoriais das politicas e acdes do estado para integracéo sobre

a estrutura portuéria de Paranagua

O processo de exportacdo de café através do porto de Paranagua, que
assumiu expressividade a partir dos anos 1950, imp6s um conjunto de marcas fisico-
territoriais a cidade. A precariedade do sistema de transportes e da infra-estrutura
de beneficiamento na origem das regides produtivas transferiu varias funcoes,
relacionadas a cadeia produtiva, para a area portuaria. Como aponta Parana (1981,

p.8),

[...] entre a compra da producdo das fazendas paranaenses e a exportacao,
todo o trabalho de classificagdo dos tipos das bebidas, a formagéo das
“‘ligas” de acordo com os contratos de exportagdo, 0 reensacamento e
armazenamento eram feitos em Paranagua. Portanto, a ascensdo desse
produto para o primeiro lugar na pauta de exportacdo paranaense faz surgir
nesta cidade todo um sistema de comercializacdo e de armazenagem
dependentes do mesmo.

Tendo em vista o conjunto de atividades desempenhadas na cidade em torno
da atividade portuaria justifica-se a infra-estrutura construida, ao longo da década de
1950, dentro da area ocupada pelo Porto. Conforme Morgenstern (2006, p.67-81),
foram instalados varios armazéns em concreto armado. O ano de 1953 foi simbolico
nesse sentido, nele foram inaugurados simultaneamente seis armazéns para café
em sacas, intitulado de Parque do Rocio. Ao mesmo tempo foi construido o cais de
550 metros, além de uma Estacao Ferroviaria também no Rocio.

Ainda no que se refere as edificagfes, em 1956 foi construido o prédio para
instalacdo do corpo de Bombeiros na Avenida Bento Munhoz da Rocha. Houve,
assim, um processo de movimentacao bastante forte com vistas a dotar o espaco de
estruturas capazes de dar suporte ao conjunto de atividades econdmicas

desenvolvidas a partir do setor portuario. Vale registrar também a conclusdo da
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construgcdo e a inauguracdo dos entrepostos para combustiveis (Pier de 100 por 5
metros de largura) no mesmo periodo.

O que se observa, no que se refere ao processo de estruturacdo do espaco
portuario em Paranagua no periodo, é que ele acompanhou as decisbes
relacionadas a dindmica de acumulacdo de capital no Estado do Parana. Dai que
tenha sido “[...] decisiva [...] a transferéncia da manipulagao do café para o interior, a
construcéo pelo IBC (Instituto Brasileiro do Café) de 1 milhdo de m? de armazéns
nas regides produtoras” (PARANA, 1981, p. 11). O que foi decisivo, uma vez que
alterou a paisagem da cidade, levando a depressédo do conjunto de atividades, ao
abandono de espacos construidos para suportar os procedimentos relacionados a
producdo, desempregando fisica e humanamente uma parte consideravel dela.

Ainda nessa perspectiva, € importante destacar que o ritmo de construcdes
verificado nos anos 1950 apenas voltou a ser digno de nota na década de 1970,
refletindo a perda de dindmica espacial. Essa, por sua vez, é decorréncia das
transferéncias de atividades que eram realizadas em Paranagua (como o
ensacamento do café) para outras cidades. O que remete a analise da combinacao
entre formas espaciais e técnicas a ela correspondentes. Como aponta Santos
(2008),

[...] a funcdo da forma espacial depende da redistribuicdo a cada momento
histérico, sobre o espaco total — da totalidade das fun¢Bes que uma
formacdo social é chamada a realizar. Esta redistribuicdo — relocalizagédo
deve tanto as herancas, notadamente o espac¢o organizado, como ao atual,
ao presente, representado pela acdo do modo de producédo ou de um dos
seus momentos.

O movimento do espaco, isto é, sua evolugdo, € ao mesmo tempo um efeito
e uma condicdo do movimento de uma sociedade global. Se ndo podem
criar formas novas ou renovar as antigas, as determinacfes sociais tém de
se adaptar. Sdo as formas que atribuem ao contedido novo provavel, ainda
abstrato, a possibilidade de tornar-se contetido novo e real (SANTOS, 2008,
p.31).

Observa-se que a desmobilizacdo das atividades relacionadas a exportacao
cafeeira no porto de Paranagua gerou a necessidade de se adequar os fixos, as
formas edificadas a novos fluxos que passaram a caracterizar a atividade de
exportacdo. Nesta perspectiva, na decada de 1970 voltou a ser explicito tal
movimento de adequacdo das estruturas. Sendo que a partir desse momento a
politica nacional de portos atribuiu, sob a logica da especializacdo, a funcdo de
exportador de granéis ao porto de Paranagua. Ocorreu entdo uma sobreposicéo de

formas espaciais, sem tornar possivel a adequacédo de fato das velhas estruturas,
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que aparecem sob o manto das rugosidades, herangcas espaciais do porto
exportador de café. Conforme PARANA (1981, p.13), os investimentos realizados a
partir do Programa Nacional de Corredores de Exportacdo ja surtiram efeito a partir
de 1970, quando o volume de granéis superou o de carga geral (inclui o café como
principal produto).

Ainda conforme Parana (1981, p. 15), o Programa Nacional de Corredores de
Exportacdo possibilitou readequar parcialmente a estrutura fisica e de pessoas
originariamente empregadas na atividade de exportacdo de carga geral, em especial
do café. Os granéis soélidos passaram a dominar o movimento do porto, tanto em
nivel de exportacdo, tendo a soja como produto principal, como em nivel das
importacdes, com os fertilizantes. Um dos entraves identificados no inicio dos anos
1970 para expansédo da importacdo de carga geral, que poderia renovar as formas
antigas atribuindo-lhes novo conteludo, estava na incapacidade de atender as
demandas do setor industrial de Curitiba em pleno processo de expansao. Isso
porque inexistia a estrutura dos armazéns alfandegados® fora da faixa portuaria,
gue possibilitassem aos importadores nacionalizar suas mercadorias com a
celeridade requerida.

Havia, no entanto, um paradoxo na composic¢éo fisica do porto até o inicio dos
anos 1980, que gerou capacidade ociosa, tanto nos bercos de carga geral, como
nos de granéis. A0 mesmo tempo, ocorria um congestionamento no corredor de
exportacdo nos periodos de safra agricola. Tal se devia a insuficiéncia técnica do
cais de atracacao incapaz de atender dois navios simultaneamente. Mediante tal
problema é que nos primeiros anos da década de 1970 houve um novo impulso de
dotacdo de infra-estrutura ao porto, em especial voltado para o retroporto (areas de
suporte). Em 1973, como componente dos investimentos relacionados aos
Corredores de Exportacéo, foi inaugurado o sistema de embarque especializado na
carga e descarga de navios transportadores de graneéis solidos, com foco no
atendimento da exportacéo de soja. A resultante foi, como nota Morgenstern (2006,
p. 78), que “em 1985 o Porto contava com 22 armazéns, 4 silos verticais para granel

sélido e dois silos verticais (excluidas as instalagdes particulares)”.

%1 Os armazéns alfandegados representam a disponibilizacdo de espaco de armazenagem até que se
complemente o processo de desembaraco alfandegario das mercadorias. Seu funcionamento requer
a autorizacdo governamental.
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Vale dizer ainda, que o mesmo periodo contou com o arrendamento de areas
da estrutura portuaria as empresas privadas e cooperativas tendo em vista que as
mesmas realizassem investimentos em adequacdo estrutural. Conforme
Morgenstern (2006, p.83), o Decreto 59.832 de 21/12/66 e o Decreto Lei n.5 de
04/04/66 possibilitavam a pratica de “terceirizagado dos investimentos”, preconizando
as reformas privatistas que vieram a ser a tbnica dos anos 1990 em diante.
Consistiu, assim no fundamento legal que foi intensamente utilizado nos anos 1970
e 1980.

Como se observa através das informacgfes sistematizadas no Quadro 01,
entre 0os anos 1970 e 1980 houve progressivo aumento da participacdo das
empresas no processo de producdo do espaco na area portudria. Além disso, é
possivel destacar dois elementos mais evidentes, o primeiro se refere a que nos
anos 1970 os arrendatérios realizaram investimentos significativos na ampliacdo da
infra-estrutura, 0 que ndo se apresenta com 0 mesmo vigor na primeira metade da
década de 1980. O segundo elemento estd vinculado a predominancia das
empresas relacionadas ao agronegocio de granéis, em especial da soja, sobretudo
quando se trata da expansao da area ocupada e da renovacdo das concessdes. Por
fim, vale a pena destacar também a predominancia de organizac6es de capital
nacional, praticamente a excecdo se refere ao caso da Cargill S.A., multinacional
americana. Caracteristica que é compativel com a ténica do capitalismo brasileiro
sob o Processo de Substituicdo de Importacdes (PSI), reforcado ao longo do regime
militar, especialmente no que se refere aos investimentos relacionados a infra-

estrutura.



77

ANO ARRENDATARIO AREA ARRENDADA CONSTRU(;AO
1968 SOCEPAR - Sociedade | 5.000 m” extremidade do cais |Silo metdlico para 10 mil
Cerealista do Parana oeste. toneladas e obras
complementares.
1969 IBC — Instituto Brasileiro de [ 13.802 m” . -
Café

1969 IMBRA S.A. - Duas Camaras Frigorificas

1971 Cargill Agricola S.A. 18.000 m”. Construcdo de um  silo
horizontal para 20.000
toneladas, com correia
transportadora.

1971 Cia. Cacique de Café[200m’. -

Solavel

1971 Gransol Ltda 300 m” e armazéns. -

1971 SAMBRA S.A. 220 m” e 3 armazéns. -

1975 Fertilizantes Beker Ltda 140.000 m® — terreno da|Aterro hidraulico, 3 tanques

marinha. metdlicos, armazém para
30.000 toneladas.
1976 Cotriguacu — Cooperativa | 11.986,46 m”. Construcao de silos horizontais
Central Regional Iguagu e esteira transportadora de
Ltda. granéis solidos.
1977 SOCEPAR - Sociedade | 20.200 m®. Um silo horizontal graneleiro
Cerealista do Parana para 30.000 toneladas,
moegas e outras instalagdes.

1978 Cargill S.A. - Estrutura de interligagdo seus
armazéns e tanques de dleo
vegetal para o sistema de
embarque do Corredor de
Exportacéo.

1978 Dibal Armazéns Gerais Ltda | 18.580 m” na &rea de Cais | Galpdo metélico, construcdes

Inflamaveis. e area pavimentada.
1980 Braswey S.A. 4.159 m” . Projecdo de passagem aérea
de esteira transportadora de
granéis solidos e liquidos de
260 m de comprimento,
interliga Cotriguagu e outras
obras.
1980 IBC — Instituto Brasileiro de | 5.949,5 m°. -
Café

1981 Frigobras — Cia. Brasileira |4.800 m” e patios adjacentes | -
de Frigorificos com 720 m?.

1984 SOCEPAR - Sociedade |4.400 m”. -
Cerealista do Parana

1984 Salpar Indistria Salineira | Arrendamento de um | -
Ltda armazém da Vila da Madeira.

1984 Samab Cia. Industria e | Arrendamento de dois | -
Comeércio de Papel armazéns na Vila da madeira.

1984 Emilio Romani S.A. Arrendamento de dois | -

armazéns da Vila da Madeira.
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1985 SOCEPAR - Sociedade [12.676 m"® de terreno]-
Cerealista do Parana descoberto e 15.549 m’ de
4rea coberta.
1985 Cargill S.A. 18.000 m’ de area na faixa |-
portuaria.
1985 Industria Klabin de Papel e |5.200 m”. Instalacdo de terminal de
Celulose S.A. armazenamento e
movimentagdo de bobinas de
papel.
1985 Industria Klabin de Papel e |5.200 m”. Instalacdo de terminal de
Celulose S.A. armazenamento e
movimentacdo de bobinas de
papel.

Quadro 01: Empresas arrendatérias de areas do Porto Organizado de Paranagua até 1985
Fonte: MORGENSTERN, 2006, p. 83-85. Organizacdo da autora

As estratégias adotadas para ampliar a infra-estrutura do porto e permitir que
ele pudesse permanecer ativo no sistema portuario implicaram no seu
redimensionamento fisico. Conforme os dados apurados por Soares (2009, p. 61), é
possivel vislumbrar a expansao consideravel da area ocupada pelo cais do porto, e,
por conseguinte, do retroporto. Em 1953 a &rea era de cerca de 77 mil m?, chegando
atualmente a cerca de 508 mil m? (SOARES, 2009, p.60). Sendo que em termos das
necessidades atuais h4 uma pressdo constante para expansao dessa area, 0 que
representa um dos maiores conflitos territoriais do porto.

As mudancas mais relevantes que se refletem na forma de producdo do
espaco e que, por sua vez, se articulam ao contexto nacional e do Estado do Parana
estdo consolidadas no novo marco legal do sistema portuario definido a partir da Lei
de Modernizacao portuéria de 1993 (Lei 8.630/1993). Além dessa, o Decreto Federal
4.558 de 30/12/2002 delimitou a Area de Porto Organizado (APO)* de Paranagua, o
gue representa um dos elementos de ordenamento territorial dos portos, instituido a
partir da legislacdo vigente. Pode se dizer que a delimitacdo da APO divide
fisicamente a cidade e o Porto, ficando a face norte da cidade designada dentro
dela. Conforme Soares (2009, p. 74), a estrutura e equipamentos portuarios
abrangem atualmente

[...] o Cais de Multiplo Uso (CMU), também denominado de Cais publico ou
Cais Comercial, o Patio de Triagem de Caminhdes ..., 0 Complexo Corredor

de Exportagdes (contido no CMU), o Terminal Pablico de Alcool , e as novas
instalacdes em construgdo, como o Terminal Pdblico de Importacdo de

¥ 0 Porto Organizado € um conceito que advém do marco juridico da Lei 8.630/93, definido como
conjunto de instalagbes portuarias e de infra-estrutura de protecéo e acesso aquaviario, cujo objetivo
€ a prestacao de servigos publicos portuarios pela Unido, que pode ser realizado diretamente ou por
meio de concessao.
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Granéis Solidos, o Patio Publico de Veiculos e a Plataforma Aduaneira (ou
Plataforma Logistica ou Condominio Industrial), todos administrados pela
Autoridade Portuaria através da Administracdo dos Portos de Antonina e
Paranagua (APPA).

Além das areas publicas a estrutura portuaria abrange terminais de cargas
especificas relacionados a combustiveis, fertilizantes, automoveis e contéineres.
Todos esses sao administrados por empresas privadas: TEPAR (Transpetro),
Cattalini Terminais Maritimos, Fospar, Centro de Distribuicdo de Veiculos, Unido
Vopak, Fospar — Fertilizantes Fosfatados do Parana e Terminal de Contéineres de
Paranagua (TCP). Alguns desses casos implicam no uso exclusivo de terminais,
como 0s que atuam com combustiveis (SOARES, 2009, p. 74). De acordo com a
Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APA), a APO de Paranagua
abrange 424,50 Km?, sendo que dentre as areas adquiridas por compra ou cessao a
extensdo ocupada de forma efetiva atualmente é de 2.350.000 m?*.

Outro fator que foi alterado e, por conseguinte, gerou impactos relevantes na
dindmica do porto estd relacionado a privatizacdo da operacdo portuaria.
Oficialmente, operadores portuarios constituem as pessoas juridicas responsaveis
por atender aos navios e requisitar a mao-de-obra para transbordo de carga. No
caso do porto de Paranagua existem cerca de 40 operadores ativos, sendo que
parte deles estéo instalados no interior da APO. Todos aqueles que se encontram na
APO, arrendatarios de armazéns e outras instalacdes constituem operadores,
mesmo que nhao realizem a atividade de contratacdo de méao-de-obra e
subcontratem as atividades mais especificas do operador. Isso em principio pode
parecer uma contradi¢do, ou apenas uma acomodacao das estratégias territoriais da
empresa a legislagcdo em vigor. Por outro lado, existem empresas que atuam como
operadores, realizando as fungbes especificas designadas ao operador portuério,
mas que nao possuem area arrendada dentro da APO.

Como se observa no Quadro 02, o conjunto de atores que atuam na area
portuéria € distinto daquele verificado nos anos 1980, como visto no Quadro 01. Um
dos destaques esta na diversidade maior de ramos de atividade econdmica,
incluindo setores bastante dindmicos da economia, como € o caso de veiculos. O

segundo destaque fica por conta da presenca mais expressiva de multinacionais, em

% Conforme APPA (2010), nesse computo estdo inclusas as areas terrestre, em faixa e acrescidos de
marinha, bem como as desapropriadas ou adquiridas.
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especial daquelas vinculadas ao agronegdcio. O que desponta como uma

decorréncia territorial da especialidade econémica do porto de Paranagua.

) ORIGEM DO TIPODE ) )
CORPORACAO CAPITAL MOVIMENTACAO PERIODO DE INSTALACAO
Petrobras brasileiro - estatal Granéis Liquidos Anterior a Lei 8.360/93
brasileiro -
Cotriguacgu cooperativa Granéis Solidos Anterior a Lei 8.360/93

Bunge Alimentos

multinacional

Granéis Sélidos

Anterior a Lei 8.360/93

Cargill Agricola

multinacional

Granéis Soélidos

Anterior a Lei 8.360/93

SOCEPAR multinacional Granéis Soélidos Anterior a Lei 8.360/93
Unido Vopak brasileiro - privado Granéis Liquidos Anterior a Lei 8.360/93
Sadia S/A brasileiro - privado Carga Geral Anterior a Lei 8.360/93
Centro-Sul brasileiro - privado Granéis Soélidos Anterior a Lei 8.360/93
Depésito Franco Paraguaio | paraguaio Diversos Anterior a Lei 8.360/93
brasileiro -
Coamo cooperativa Granéis Soélidos Anterior a Lei 8.360/93
Interalli brasileiro - privado Carga Geral Posterior a Lei 8.360/93
Marcon brasileiro - privado Carga Geral Posterior a Lei 8.360/93

Catallini Terminais
Maritimos

brasileiro - privado

Granéis Liquidos

Posterior a Lei 8.360/93

Volkswagen do Brasil

multinacional

Carga Geral

Posterior a Lei 8.360/93

Fospar multinacional Granéis Soélidos Posterior a Lei 8.360/93
TCP misto Contéiner Posterior a Lei 8.360/93
PASA brasileiro - privado Granéis Sélidos Posterior a Lei 8.360/93
Rocha Top misto Granéis Soélidos Posterior a Lei 8.360/93
Martini Meat brasileiro - privado Carga Geral Posterior a Lei 8.360/93
Coinbra multinacional Granéis Sélidos Posterior a Lei 8.360/93

Quadro 02: Corporacdes atuantes no Porto de Paranaguad em 2010

Fonte: SOARES, 2009, p.75
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1.5 Os rebatimentos da infra-estrutura viaria do estado para o escoamento dos
fluxos de comércio exterior sobre a cidade de paranagua: conflitos na
producao do espaco citadino

O processo de consolidacédo da estrutura viaria do Estado do Parana ligou o
porto de Paranagua a um espaco produtivo, tanto em nivel estadual como
interestadual e mesmo internacional. Tal processo evidenciou a interdependéncia e
a multiescalaridade das transformacfes do espaco da cidade. Além disso, merece
destaque o fato de que as cidades portuarias sdo especialmente favorecedoras da
observacdo de uma diversidade de influéncias na dinamica territorial. Isto porque
abrigam um organismo econémico, o complexo portuario, que se conecta a um
conjunto de outros pontos distantes, ligados por redes de circulacdo e comunicacao.

Tal conexao tipica dos organismos portuarios e das cidades que os abrigam
remete a colocacdo de Santos (2006, p.284), para quem “os arranjos espaciais nao
se dao apenas através de figuras formadas de pontos continuos e contiguos. [....] ha
também, constelacdes de pontos descontinuos, mas interligados, que definem um
espaco de fluxos reguladores”. Para o autor, os pontos interligados continuamente
representam a influéncia das “horizontalidades”, enquanto os pontos descontinuos
que se influenciam e, se relacionam de forma hierarquizada no processo de
integragao, compdem as “verticalidades”. A dindmica interativa das horizontalidades
e verticalidades é inerente ao espaco e, torna-se cada vez mais acirrada na
economia capitalista.

E valido reforgar que no caso da cidade portuaria, o peso das verticalidades é
sobremodo importante, tendo em vista a concentragcédo de poder freqientemente fora

da cidade. Além disso, pode se aventar que

[...] a verticalidade cria interdependéncias, tanto mais numerosas e atuantes
guanto maiores as necessidades de cooperacao entre lugares. Assim como
nos diz Gilles Paché (1990, p. 91), nessa “nova geografia dos fluxos dos
produtos” cria-se “um sistema de produgao reticular’, a partir de suportes
territoriais largamente redistribuidos, que asseguram a coesédo do processo
produtivo. Essas interdependéncias tendem a ser hierarquicas e seu papel
de ordenamento transporta um comando (SANTOS, 2006, p.285).

Ao chamar a atencdo para esses aspectos é que se torna perceptivel e
relevante destacar de que forma a modernizacdo da rede viaria tornou-se

interferente sobre a dinamica territorial da cidade de Paranagua. A medida que a
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rede ativou a conexdo com diversos pontos, também trouxe novas caracteristicas,
novas demandas fisicas sobre a cidade. Da mesma forma, trouxe rebatimentos, em
termos das relacdes sociais e politicas de sua atividade.

O primeiro registro oficial dos conflitos territoriais decorrentes da construcao
da estrutura viaria foi explicitado no Plano Diretor de 1967 (CODEM, 1967) de
Paranagua. Nesse documento, o diagndstico viario apontava como questédo grave a
divisdo da cidade em dois setores a partir da BR277. Os fluxos de transito portuério
e os fluxos citadinos se confundiam e sobrecarregavam as vias da cidade ja naquele
momento. Na concepcdo dos proponentes do planejamento tornava-se urgente o
uso de técnicas de ordenamento territorial que mitigassem o0s problemas
decorrentes desse quadro.

Uma década depois, um documento produzido pelo Banco Nacional de
Habitacdo (BNH, 1978) apontava o0 mesmo quadro agravado pelo aumento dos
fluxos de carga que adentravam a cidade através da BR277. Na medida em que o
planejamento do governo federal estabeleceu o programa Corredores de
Exportacdo, e definiu o porto de Paranagud como um dos beneficiados pelos
investimentos, tornando-o 0 segundo maior porto em movimentacao de cargas no
Brasil, decorreu dai uma sobrecarga ainda mais visivel que passou a confluir para a
cidade. Isso porque aumentou sobremaneira o trafego de caminhdes, fato
impulsionado pela rigidez da oferta ferroviaria que tornou ainda mais discrepante a
distribuicdo das cargas entre os modais de transporte.

Ao pensar o planejamento na perspectiva territorial, Fischer (2008) aponta
que € preciso ter a compreensao de que existe um carater de imobilidade do espaco

no que se refere a localizagdo, mas uma mobilidade no que tange ao conteudo.

[...] considerar o ‘lugar” é levar em conta tanto os atributos que o
caracterizam (estoques, atividades, funcdes, forma, [...]) e as relagbes
internas que ai se desenvolvem; &, portanto, apreender o espago por
intermédio dos “meios” que o compdem e das relagdes hierarquicas que
unem os diferentes lugares [...] (FISCHER, 2008, p. 101).

No caso de Paranagua, neste momento, observa-se uma dicotomia na
retérica dos planejadores, que expressavam o0s interesses distintos entre os niveis
da municipalidade, dos governos federal e estadual. A questdo viaria no interior da
cidade aparecia sob a otica do planejador federal como problema e obstrucéo para o

aparelhamento portuario. Isto especialmente porque a cidade “expandia
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desordenadamente” rumo ao complexo rodo-ferroviario (BR277 /| RFFSA),
promovendo disturbios aquilo que compreendiam ser “capital social” imobilizado em
equipamentos portuarios (BNH, 1978, p.5). E recorrente no documento a afirmativa
de que a aglomeracdo urbana representava um elemento causador de
deseconomias para o sistema portuario.

No que se refere aos fatores estruturais passiveis de intervencdo explicitam-
se as amarras territoriais que misturam complexo portuario e tecido urbano da
cidade de Paranagua. Segundo BNH (1978, p. 34), o fator determinante dos
intensos fluxos de mercadorias que cruzavam a cidade estava justamente nessa
incompatibilidade acirrada pela predominancia do modal rodoviario no transporte de
mercadorias (cerca de 69% da carga transportada em caminhdes). Acrescia a
mesma o fato de ainda estar incompleta a duplicacdo da rodovia, sobrecarregada
pelas chegadas massivas de caminhdes no periodo de safra, que inviabilizavam o
trafego pela cidade. Tanto assim, que é deste periodo a primeira proposta de criagdo
do berco de caminhdes, a instalagao do “patio regulador”.

Atualmente, os gargalos viarios continuam explicitos na cidade, com destaque
para a principal avenida de acesso ao porto, que representa uma continuidade da
BR277. Seu fluxo foi parcialmente desviado para a porcao norte da cidade, rumo a
area de porto organizado. Ainda assim, trata-se de uma interferéncia pontual do
governo federal, tendo em vista solucionar o problema apontado nos documentos
acima referenciados. O tronco central, que corta a cidade, e era objeto das
reivindicagbes de mudancas entre o final dos anos 1970 e inicio dos anos 1980,
permanece como um gargalo viario em funcdo dos impactos negativos gerados
sobre o transito da cidade, tanto pelo peso transportado sobre a via, como pelo porte
dos veiculos. O que € uma expressdo de que as intervengcbes pontuais e nao
coordenadas adequadamente refletem a incapacidade dos atores publicos, das
diversas esferas do governo, de administrarem o0 espaco ocupado pelo porto de
forma integrada a cidade (UFPR/FUNPAR, 2006).

Tais gargalos da estrutura viaria aparecem vinculados a necessidade de
modernizacdo da infra-estrutura portuaria no documento mais recente relacionado
ao planejamento, o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado, sancionado em
2006 (UFPR/FUNPAR, 2006, p.308). Este documento toma como pressuposto a
analise do GEMPO (Grupo Executivo de Modernizagdo Portuaria), que considera a

defasagem da infra-estrutura portuaria brasileira como elemento importante do
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custo-Brasil**

. Os pontos criticos em termos de trafego urbano sdo abundantes, mas
remetem o leitor a observar que o quadro que havia sido diagnosticado no Plano
Diretor de 1967 (CODEM, 1967) e na analise realizada pelo BNH em 1978 (BNH,
1978) foram potencializados. Isto ocorre apesar da duplicacdo da BR277, bem como
dos investimentos na via urbana que leva ao patio regulador, concretada para
trafego pesado em 2003.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (UFPR/FUNPAR, 2006), por
sua vez, aposta no Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de
Paranagua (PDZPO) como elemento central para trazer solu¢des de planejamento,
no que se refere aos conflitos territoriais entre porto e cidade. O que aponta para
uma tentativa de gerar meios de separacao entre o porto e a cidade tendendo a
consolidar a linha diviséria marcada pelo tracado da BR277, que dividiu a cidade em
duas faces, uma de porto, outra de cidade.

Pensado em nivel da localidade, o sistema viario que adentra a cidade de
Paranagua, tendo em vista viabilizar a atividade portuaria, remete a reflexdo sobre o
conceito de espaco banal. Se a rede viaria instalada ao longo de meio século
possibilitou integrar diversos pontos de producdo e consumo, bem como possibilitou
fortalecer um n6 de rede como seu polo central, representado pela capital
paranaense, ainda assim a dinamica reticular ndo é capaz de apreender a totalidade
do espago. Como afirma Santos (2008, p.139), “além das redes, antes das redes,
apesar das redes, depois das redes, com as redes, ha o espaco banal, o espaco de
todos, todo o espaco, porque as redes constituem apenas uma parte do espaco e o
espaco de alguns”. E neste espaco que estd contida a relagdo conflituosa e
complementar entre cidade e porto.

Para além da questdo das obstru¢fes viérias, a cidade portuaria comporta um
conjunto de problemas que nao sdo especificos dela, mas que nem por isso podem
ser desconsiderados. Dentre eles estdo a inseguranca, os indices elevados de
prostituicdo e, a poluicdo ambiental. No caso brasileiro, tais problemas sao
exponenciados pela atividade portuéaria, especialmente em funcdo da dependéncia
do modal rodoviario para o transporte de cargas. Fato que também se confirmou no

caso do Parana na rede viaria que liga as areas produtivas ao porto de Paranagua.

% Custo-Brasil representa o reflexo das ineficiéncias estruturais da economia brasileira sobre os
produtores transformando-se em custo do produto, dentre elas o maior destaque é concedido ao
sistema de transporte que onera os fretes.
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Para Monié e Vidal (2006, p. 990-993), tais impactos terminam por criar associa¢des
sistematicas com as cidades, o que pode ser considerado um fator de expulsdo de
investimentos e de fluxos demograficos capazes de colaborar para o
desenvolvimento® da cidade. H&, por assim dizer, uma espécie de estigmatizacdo
da cidade portuaria, que passa a compor parte de seu imaginério, algo que se
estabelece para além das redes, no espaco de todos.

O outro lado dessa relacdo conflituosa esta na dinamica especifica da rede na
qual o porto se insere, que € a do territorio do agronegocio graneleiro. Na medida
em que o porto tem sua dinamica definida ou, fortemente influenciada por atores que
articulam seus interesses em escalas distintas, sejam publicos ou privados, sua
insercdo numa rede efetiva de exportacdo cria um sobrepeso dessas escalas que
extrapolam os limites da cidade. Dito de outra forma, as decisbes governamentais
relativas as areas produtivas que se interligam ao Porto de Paranagua foram
decisivas na articulacdo de um perfil portuério ligado a exportacdo de graos. Essa,
por sua vez, se interliga com a cidade sob uma nova perspectiva. A exportacdo de
graos requer uma forma especifica de manuseio, um tipo de tecnologia, tamanhos

especificos de navios, e, sobretudo, esta ligada a um novo conjunto de empresas.

¥ O termo desenvolvimento aqui assume a conotagdo mais ampla, que ndo se circunscreve a
dimens&o econOmica, em que pese sua relevancia.
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CAPI'TEJLO 02 — CONSOLIDACAO E TRANSFORMAGCOES NAS RELA(;QES
ECONOMICO-ESPACIAIS ENTRE AS DECADAS DE 1970 E 1980: INSERGAO
SISTEMICA E A HINTERLANDIA DO PORTO DE PARANAGUA

Observou-se no capitulo 01, que a integracdo territorial e econémica do
Parana passou pela consolidacdo de um sistema viario que projetou e viabilizou os
fluxos de uma economia capitalista em plena expansdo. O marco do projeto
geopolitico e econdmico foi a década de 1950, o que em nivel nacional coincide com
0 processo que promoveu a industrializacéo brasileira sob 0 modelo conhecido como
Processo de Substituicdo de Importaces (PSI). A partir dai, torna-se mais evidente
que o porto tenha sido redefinido estruturalmente enquanto um componente
sistémico, na medida em que passou a congregar funcdes econbmicas ajustadas a
conjunturas politicas, bem como as forcas sociais e as decisbes dos atores
envolvidos no processo de modernizagdo capitalista, no Brasil e na regiao sul. A
partir dessa constatacdo é que esse capitulo assume o objetivo de elucidar as
transformacdes técnicas e a expressdo espacial dos elos sistémicos que levaram o
porto de Paranagua a assumir a configuracdo de porto graneleiro. Tal processo foi
desencadeado ao longo dos anos 1970 e 1980, refletindo opc¢bes de politicas
publicas que entrelacam as diversas escalas da atuacdo do Estado.

Para Santos (2008a, p.67), € papel da geografia desmistificar variacbes
guantitativas e qualitativas de seus componentes, de acordo com cada lugar. As
diferencas de cada lugar advém exatamente da combina¢do dos componentes, bem
como de sua fusdo. Paises como o Brasil trazem na constituicdo da formacéo
econOmico social e territorial a expressdo de uma ordem externa capaz, seja na
escala nacional, seja na escala das regides, de influenciar decisivamente as
transformacdes. Ocorre que tais pressdes de origem externa ndo sao exercidas de
forma homogénea sobre as diversas por¢cbes do territorio. A reverberacdo das
mudancas atinge cada um dos espagos de forma seletiva e encontra resisténcias
maiores ou menores conforme as forcas territoriais que definem a inércia das
estruturas estabelecidas.

Fato é que advém dos anos 1950 o primeiro grande esfor¢co que dotou o Porto
de Paranagua de relevancia regional, o que foi consolidado na década de 1970,
quando a politica de criacdo dos corredores de exportacdo o elegeu como um dos
portos de corredores. Assim, quando se faz referéncia as mudancas propugnadas
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pelo PSI, considerando sua extensdo até a década de 1980, ndo é possivel deixar
de ponderar que

[...] as forcas da modernizacdo impostas do interior ou do exterior sao
extremamente seletivas, em suas formas e em seus efeitos. As varidveis
modernas ndo sdo acolhidas todas ao mesmo tempo nem tém a mesma
direcdo. Trata-se de uma historia espacial seletiva. A cada modernizacgéo,
Novos pontos ou novas zonas sdo conquistadas ao espago neutro e tornam-
se uma nova porcao de espaco operacional. Mas o impacto dessas forcas
ndo é o mesmo para as diversas variaveis, cuja combinacdo da a
caracteristica do lugar. Disso resulta uma grande instabilidade na
organizacdo do espaco com repetidos desequilibrios e ajustamentos
(SANTOS, 2008b, p. 20-21).

A mesma dinamica territorial desigual, contraditéria e dependente pode ser
observada quando se recorta o lugar, sobretudo, quando se trata de um lugar dotado
da qualidade da confluéncia de fluxos como acontece com o complexo portuério.
Além disso, existem disparidades de diversas ordens caracterizadoras do territorio
brasileiro que impossibilitariam generalizacdes do ponto de vista dos processos de
transformacao espacial. O que torna impositivo reforcar o papel das escalas na
andlise geografica de producdo do espaco. Isso é pertinente para a abordagem, na
medida em que se observa a tendéncia de concentracdo espacial da producéo
afetando as légicas do consumo e da distribuicéo.

Importante destacar que a pratica do planejamento econémico, vinculada a
busca pelo desenvolvimento econdmico, foi introjetada no Brasil nos anos 1950 sem
gue houvesse amadurecimento dos seus efeitos espaciais. E mesmo o
planejamento de cunho territorial, focado na unificacdo do territério, seja o nacional,
seja estadual, tal como no caso do Parana, ficou subordinado a uma perspectiva
econdmica que desconsiderou a diversidade e heterogeneidade espacial, do ponto
de vista da organizacdo social. Importa relembrar que a integracao territorial que
trouxe os fluxos econémicos do estado para o Porto de Paranaguéa foi motivada por
objetivos de ordem geopolitica, o que combinou uma visdo restrita do
desenvolvimento, focada na dimensdo econOmica, ao interesse de manter a
integralidade territorial e & lideranca politica centralizada na capital do estado do
Parana.

A reflexdo acerca da realidade brasileira, bem como de suas especificidades
regionais, permite dizer que as formas espaciais sdo capazes de revelar a
impossibilidade dos modos puros de producdo, na medida em que expressam a
coexisténcia de diversas temporalidades. Além disso, deve-se destacar que o
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espaco enquanto matéria trabalhada torna-se de longe a dimensdo que mais se
relaciona com o cotidiano dos individuos. A acdo humana propulsionada pelas
necessidades, de cunho natural ou artificial, se concretiza em formas sociais, que
por sua vez, conduzem a criacado de objetos, de formas geograficas. Sendo que, o
espaco apresenta uma condi¢cdo para a realizagdo da acdo, ou seja, seu proprio
valor ndo € independente das a¢bes que ele é capaz de acolher (SANTOS, 2006, p.
95-97).

Ao dialogar com as transformacfes territoriais vinculadas ao Porto de
Paranagua é possivel detectar uma amostra desse processo. Pode ser evidenciada
ai a sobreposicdo de temporalidades, ao mesmo tempo que fica expressa a forca
transformadora, que se concretiza em formas geograficas concretas por meio das
estratégias de unificacdo territorial. Em especial, a forca propulsora das
transformacdes foi desencadeada no periodo do pés-guerra com a transicdo
acelerada para o capitalismo na sociedade brasileira e na regiao sul.

O aspecto que se destaca nesse processo, é 0 peso do Estado como ator na
conducado das politicas de desenvolvimento econdmico e integracao territorial, seja
no nivel federal ou no estadual. E necessario reiterar que as relacées humanas s&o
mediadas pelas relacdes de poder. Para Raffestin (2009, p. 26-33), € nessa
mediacdo que o territdrio € construido, na medida em que ele expressa uma “prisdo
que os homens constroem para si’. Ao construir o territério em movimento que
implica demarcéa-lo a partir das relac6es de poder, balizadas por diversos grupos de
acOes guiadas por propésitos (caracterizando assim o ator sintagmatico), o homem
territorializa o espaco, delimita-o para si, em outras palavras, culturaliza o espaco.

No que se refere a escala da economia mundial, € importante dizer que o
processo de reconstrucdo econdmica dos paises da Europa ndo socialista e do
Japdo, na conjuntura do pos-guerra, possibilitou uma redefinicAo geogréafica
profunda do capitalismo, guiada pela hegemonia do modelo americano. A tendéncia
intrinseca do sistema capitalista a criagdo de um mercado mundial encontrou pela
primeira vez um ambiente politico capaz de impor a distribuicdo dos beneficios
sistémicos, compensados pela acdo reequilibradora do Estado capitalista®. A

hegemonia americana baseada na forca econémica, mais que o cunho militar, guiou

% Faz-se referéncia aqui ao Estado do Bem-estar social, que se estabeleceu no pés-guerra na
Europa Ocidental, América do Norte e Japéo.
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0 processo sem estendé-lo aos integrantes supostamente menos suscetiveis (em
especial os aliados latino-americanos) & ameaca de expansao socialista.

O desenvolvimento geograficamente desigual, que fundamentou o processo
de acumulacdo de capital, se desdobrou de forma muito clara na expansdo do
sistema produtivo capitalista fordista no pés-guerra, bem como em seu esgotamento
ciclico no p6s-1960 (LIPIETZ, 1989, p.39-44). Isto é, para um grupo de paises o
sistema passou a funcionar sob a influéncia decisiva da acdo compensatéria
exercida pelo Estado, buscando redistribuir a riqgueza gerada no processo produtivo.
Todavia, tal intervencdo gerava uma pressao de custos sobre a producdo de bens,
tornando atraente a transferéncia de plantas produtivas que requerem baixos custos
para lugares onde ndo vigorava tal nivel de interveniéncia sobre as regras de
mercado. E possivel dizer que o pleno emprego, almejado pelas politicas publicas
do Estado do Bem-estar social, inviabilizou a produgéo de bens cuja exigéncia
fossem custos reduzidos.

Desde o pés-guerra foi se conformando uma divisédo territorial da economia
mundial que continuou delegando as economias periféricas o papel de exportadores
primarios, de matérias-primas e de produtos industrializados de baixo valor
agregado. E certo que houve resisténcias no processo, o que pode ser observado na
prépria perspectiva do desenvolvimento voltado para dentro®’, que balizou a
industrializacdo por substituicdo de importacdes, como no caso brasileiro. Todavia,
pensadas no longo prazo, as redefinicbes econdmico/territoriais no Brasil ndo foram
suficientemente profundas para deslocar completamente a economia brasileira de
sua posicao original no sistema mundial. Nesse contexto, com maior énfase a partir
dos anos 1970, os complexos portuarios passaram a ser alvo de intensas
transformacdes tendo em vista seu papel estratégico dentro do sistema econémico
voltado para exportacdes.

O que se destaca é que as contradicdes inerentes ao sistema capitalista se
recolocam permanentemente em nova escala. Ha, por assim dizer, uma
espacializacdo das formas capitalistas preenchidas por conteldos essenciais
unificadores, mas também por conteudos especificos que reconstituem em novo

patamar as diferengas. Segundo Santos (2006, p.80), “o desenvolvimento desigual e

¥ A ideia de desenvolvimento voltado para dentro esta vinculada ao fortalecimento do mercado
interno, tendo em vista torna-lo capaz de dar suporte para o crescimento econdmico e, por
conseguinte, para 0 aumento da riqueza.
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combinado €, pois, uma ordem cuja Inteligéncia é apenas possivel mediante o
processo de totalizacao, isto €, o processo de transformacdo de uma totalidade em
outra totalidade.” Assim, a divisdo do trabalho, movida pela produgédo e por seus
impulsos dinamicos, produz a cada momento um novo movimento e uma nova
funcéo aos lugares.

A crise ciclica do capitalismo aberta nos anos 1960, intitulada por algumas
correntes de pensamento como crise do fordismo*®, pode ser apontada como um
sintoma da dinamica contraditéria do sistema. Ao desencadear uma redefinicdo de
formas e conteldos, a crise explicita um processo segundo o qual a cada momento,
cada lugar recebe alguns vetores e abandona outros, redefinindo individualidades
geograficas (SANTOS, 2006, p.88). Para Harvey (2007, p. 135-140), desde o
intervalo entre 1965 e 1973 tornou-se crescentemente evidente a incapacidade de
conter as contradicées do capitalismo a partir do fordismo e do keynesianismo®. A
alta dos precos do petréleo, no inicio dos anos 1970, representou mero estopim de
uma sucessao de eventos que vinham demonstrando que a inflexibilidade do modelo
havia promovido a queda do nivel de produtividade e de lucratividade.

Os rearranjos produtivos criaram uma “desordem” no sistema légico-racional
que havia conduzido a expanséo do fordismo. Nas economias centrais, 0 processo
significou uma fragilizacdo das grandes corporacdes empresariais de estruturas
muito rigidas, e, sobretudo, a fragilizacdo dos grandes sindicatos. Todavia, ndo ha
como circunscrever esse movimento ao circuito reduzido dos paises
“desenvolvidos”, porque ele promoveu uma reorganizagao sistémica, espraiando-se
de forma de desigual entre os paises recém-industrializados e ndo-industrializados.

A complexidade do processo esta vinculada as pressdes geradas pelas
necessidades externas (em relagédo ao local) que advém do modo de producdo, mas

também das necessidades internas. “O novo procura impor-se por toda parte, porém

% 0O fordismo foi a designacdo dada a um modelo de acumulacio que combinava as praticas
tayloristas de racionalizacdo da organizacdo do trabalho e aumento de produtividade a distribuicéo de
renda de forma a possibilitar o crescimento econémico propulsionado pela capacidade massiva de
consumo. Para Lipietz (1989, p. 92-96), a crise desse modelo tem fatores desencadeadores gerais,
mas também guarda as especificidades de cada formacado social e econémica. Vale dizer ainda que a
internacionalizacao do fordismo seguiu a I6gica da divisdo territorial internacional do trabalho, o que
implica dizer que surgiu um “fordismo periférico”. Isso porque as parcelas mais qualificadas dos
circuitos produtivos permaneceram externas as economias que se enquadraram na condigdo de
eriferia do sistema.

° A referéncia ao keynesianismo esta vinculada a adogao das politicas econdmicas que visavam ao
pleno emprego de fatores, o que assegurava a demanda agregada, também conhecidas como
politicas do bem-estar social.



91

sem poder realizar isso completamente” (SANTOS, 2006, p.28). Pode se dizer que &
nessa dindmica que vai da “totalidade ao lugar’ que sao investigadas as
transformacdes territoriais dentro do problema central desta pesquisa. A observacéo
dos processos de transformacgéao no Brasil e na regido, entre os anos 1970 e 1980,
permite compreender as especificidades que moveram o territorio ao qual o Porto de
Paranagua se liga, os vetores que influenciaram adaptacfes, o abandono de formas
e funcdes e a conformacédo de novas relacdes sociais, econdmicas e politicas, o que
implica necessariamente em reconfiguracdes territoriais.

Para Santos (2006, p.61), a divisdo internacional do trabalho (DIT) faz
referéncia a configuracdo imanente ao modo de producdo dominante, que por sua
vez comporta a inovacdo nas formas geograficas, bem como nos seus contelddos.
Tanto a divisdo internacional, como a interna do trabalho fazem com que “a
formacao socioecondmica correspondente [atribua] um valor determinado a cada
forma e a todas as formas, através da redistribuicdo de fungdes” (SANTOS, 2006,
p.61).

Nesse processo identifica-se a premissa capaz de subsidiar a compreensao
das transformacdes concernentes a cidade portuéria de Paranagua. A medida que
foi se processando um conjunto de mudangas socioecondémicas, impulsionadas pela
clareza politica da elite paranaense na direcdo do estado, a aderéncia ao novo
momento do capitalismo brasileiro levou ao reposicionamento do complexo
portuario. Por conseguinte, as novas funcbes do porto assumiram papel
predominante sobre a configuracdo espacial da cidade.

E relevante rememorar o papel das politicas de integracdo territorial
inicializadas nos anos 1950, que configuraram a rede viaria do Parana. Contudo, foi
o aprofundamento da crise ciclica do capitalismo na primeira metade dos anos 1970,
que irradiou efeitos definitivos em termos da ac&o politica, no que se refere ao
aprofundamento do processo de transicdo para o capitalismo. Sob uma conjuntura
histdrica internacional e nacional marcada pelo descenso ciclico do pos-guerra foi
desencadeado um conjunto de mudancgas estruturais que afetaram de forma
expressiva o papel do Parana no cenario nacional, de sua capital na rede de cidades
brasileiras e do Porto de Paranagua em seu papel regional.

O primeiro marco histérico de mudangas esté relacionado a implementacéo
do | Plano de Desenvolvimento Econémico (IPND), concebido no inicio da década

de 1970. Em plena vigéncia do regime militar, o plano colocou a questdo da
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integracdo nacional sob novos parametros e o planejamento territorial como
elemento do desenvolvimento. E notério que o contexto autoritario foi fator
substancial no que se refere a concepcéo e desenvolvimento do projeto. Também
importante relembrar que no caso do Parana as estratégias do | PND tiveram como
pressuposto um esforgo prévio de investimentos publicos, que dotaram o estado do
Parana de infra-estrutura viaria razoavel, responsaveis por unificar os fluxos sob a
lideranca do eixo Curitiba-Paranagua®.

Na orientacdo do IPND foram definidas estratégias essenciais no que se
refere ao processo de circulagdo de mercadorias, tendo em vista aumentar a
capacidade brasileira de exportacdes, por conseguinte, de inser¢cdo no mercado
internacional, mas também com vistas a melhoria do abastecimento interno. Em
ambas as direcdes € possivel observar a redefinicdo do papel do Brasil na divisdo
internacional do trabalho, e do Parana na divisdo interna do trabalho. Para Santos
(2006, p.61),

[...] a divisdo internacional do trabalho explica a seletividade espacial na
realizagdo de funcdes, mediante critérios como a necessidade, a
rentabilidade e a seguranca de uma dada producdo. A divisdo interna do
trabalho nos mostra 0 movimento da sociedade, a criagdo e os reclamos de
novas fungbes, e a maneira como essas funcBes sdo abrigadas pelas
formas preexistentes ou novas.

O Programa Corredores de Transporte (CTs), que na década de 1980 passou
a ser referenciado como “Corredores de Exportagdo”, foi preparado no biénio
1971/72 para implementacéo entre 1972/73, no bojo dos investimentos estratégicos
do IPND. Conforme Barat (1972, p. 301), o objetivo dos CTs era implantar infra-
estruturas e sistemas operacionais modernos de transporte, manuseio,
armazenagem e comercializacdo de fluxos densos no territorio brasileiro. Tais
estruturas almejavam que os grandes centros industriais se ligassem as suas areas
adjacentes, bem como as regides abastecedoras de matérias-primas e alimentos. O
que, por sua vez, deveria possibilitar a racionalizacdo e integracdo das etapas do
processo de escoamento de mercadorias destinadas ao mercado externo,

melhorando assim a posi¢cdo competitiva do Brasil no cenario internacional.

0 Esse eixo de lideranca pode ser compreendido em sua prospec¢do contemporanea como gérmen
do que Moura (2009, p.143) classificou como arranjos urbanos regionais (AURSs). Para a autora tais
arranjos congregam as atividades econdmicas ligadas aos circuitos mais modernos de producdo. No
caso do Parana, o AUR que comanda a rede urbana estadual e cuja influéncia chega a ir além dos
limites do estado € o de Curitiba, que congrega a regido metropolitana, e tem sua extensao em
Paranagua, conforme apontado no capitulo 1.



93

O corredor de transporte para exportacao, tal como concebido pela equipe

técnica de planejamento governamental*

, representava a “conexao entre os pontos
de contato com os fluxos densos de longo-curso e as regifes de elevado potencial
de producao (agricola, extrativa e industrial) diretamente ou por intermédio de redes
alimentadoras locais” (BARAT, 1972, p.302). O investimento nos corredores
pressupunha um pacote de ac¢des que estimulassem todo o percurso produtivo pelo
qual ele se estabelecia. Dadas as propor¢cbes dos investimentos, por sua vez,
requeria uma condicdo prévia em termos de potencial produtivo, em realizacdo ou a
realizar, que justificasse a implantagao.

Na sua implementagédo efetiva, o projeto CTs definiu trés corredores, todos
eles vinculados ao centro-sul brasileiro, o Centro-leste que tem como ponto terminal
0 porto de Santos, o corredor Parana-Santa Catarina que destina fluxos para o porto
de Paranagua e, o corredor Rio Grande com o porto de Rio Grande como destino.
Observando a partir da perspectiva portuaria detecta-se que as velhas formas
passariam a sofrer intervencdes para que assumissem novos conteudos.

De acordo com Barat (1972, p. 303), o que possibilitou a definicdo dos
Corredores no | PND foi uma concentracdo de trafego prévia e o crescimento
acelerado da producdo de mercadorias primarias elaboradas e semi-elaboradas. O
programa partiu, na verdade, de uma especializagéo incipiente no sul do Brasil, a
qual se projetava reforcar. A escolha dos corredores terminou por demonstrar um
afastamento dos objetivos técnicos de equilibrio entre necessidades internas e
externas, pendendo mais para estas Ultimas, o que justifica a denominacao mais
presente, como Corredores de Exportacdo. Além disso, ndo se pode deixar de
relevar o aspecto central da geopolitica nas decisdes do governo federal no periodo
em questao (PACHECO, 1996).

Vale dizer ainda, que a priorizacdo da tradicional vantagem competitiva
internacional brasileira como exportador primario, que marcou a economia brasileira
até os anos 1960, assumiu nova conotacdo. A década de 1970 trouxe também um
processo de mudanca estrutural no setor agricola que implicou na adocdo de novos
meios técnicos e cientificos. Esse é exatamente o periodo em que a economia

agricola paranaense passou por profundas mudancas em sua estrutura produtiva,

*! vale destacar gue a equipe do setor de Transportes do IPEA (Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada) foi responsavel pelos estudos técnicos de viabilidade e de referéncia tedrica dos
Corredores de Transporte.
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em especial a partir da crise do setor cafeeiro em meados da década. O que implica
dizer que o CT Parana assumiu uma nova caracteristica sistémica a partir do
periodo, que se refletiu sobre o setor portuario, configurando-o como um elemento
do sistema, ou um ponto da rede por onde circulam os fluxos de entrada e saida de
mercadorias e pessoas.
Parana (1984, p.5) aponta que a
[...] histéria econdmica do porto de Paranagua ... poderia ser dividida em
duas fases: a primeira antes da implantacdo do chamado “corredor de

exportacdo” e a segunda poés investimentos, que criou condicbes de
expanséo e a aquisicdo da imagem de grande porto brasileiro.

Ao se transformar em porto de corredor, o porto de Paranagud trouxe para a cidade
um novo encadeamento, isto é, uma nova dimensao escalar as relacdes que
integram diversos espacos produtivos regionais a cidade.

Ndo se pode deixar de destacar ainda que o Il Plano Nacional de
Desenvolvimento, editado em meio a ressonancia do choque do petroleo, reafirmou
as tendéncias do plano anterior incrementando as exportagdes, bem como o
processo de modernizacao da agricultura (PACHECO, 1996, p. 60). Assim, torna-se
relevante entender que elementos espaciais se desdobraram na projecdo sobre o
porto de Paranagua; que rede foi ativada a ponto de projeta-lo tdo expressivamente
e; que transformacdes percorreram os circuitos dessa rede?

Discutir as questdes acima implica, ao mesmo tempo, fazer referéncia as
formas concretas através das quais o desenvolvimento do capitalismo se deu em
cada regido. Para Pacheco (1996, p. 50), pensar a dindmica da acumulacdo de
capital em cada regido requer a compreensao da natureza de sua articulacdo com
as demais regides, a leitura da forma concreta de subordinacdo dos capitais em
relacdo ao centro, bem como a integragcado comercial e produtiva.

A partir da dindmica da acumulacdo de capital torna-se especialmente
necessario pensar em rede, considerando-a como conjunto de nos e linhas
entrelacadas que perfazem uma rede produtiva. Para Batista (2006, p. 125-127)
essa ideia expressa a interconexdo e interacdo de agentes produtivos ligados por
fluxos transacionais e relacionais. Em que pese o sistema portuario ndo se
enquadrar como estrutura de producdo, ainda assim destaca-se como parte do
sistema produtivo, em especial no contexto de interligacdo que foi articulada no

Parana no p6s 1970. Outro aspecto a destacar se refere ao fato de que o espago
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produtivo é expressdo do processo de planejamento, organizacdo e controle de
agentes publicos e privados. A relagdo desses atores, seu peso e suas capacidades
interventivas definem o nivel de apropriacdo do territorio, ou de territorialidade, no

sentido proposto por Raffestin (2009).

2.1 Desvendando arede: a hinterlandia do porto de Paranagua

Conforme Pizzolato et al. (2010, p.555), o conceito mais convergente de
hinterlandia, abordada na literatura portuaria, e conhecido desde o inicio do século
XX, é aquele que a caracteriza como “zona de influéncia de um porto [ou] area de
mercado do porto em terra da qual ou para a qual o porto envia e recebe cargas”. A
partir dessa visdo estatica, esse se refere as relagcbes do porto com uma area
continua a qual se conecta territorialmente.

Essa relacédo de conexdo € definida pela estrutura viaria, como se apresenta
na area de influéncia do Porto de Paranagua, conforme a projecdo do Programa
Corredores de Exportacado. A infra-estrutura viaria do estado do Parana transformou-
se na base de interligacdo do porto com uma area extensa, que envolve além desse
estado, também o oeste catarinense, o sul do Mato Grosso do Sul e o territério
paraguaio. A estrutura de producao atendida, bem como a forma de armazenamento
e de transporte, exercem papel determinante sobre o formato territorial da rede fisica
gue se associa ao porto, o que mais uma vez reforca o papel estratégico da
estrutura viaria do estado do Parand como pré-condicdo para que o Porto de
Paranagua se tornasse um porto de corredor com a expressividade e a abrangéncia
apontada por Parana (1984).

Situado entre os grandes portos nacionais Paranagua é hoje escala
obrigatéria das grandes rotas internacionais, pela importancia do seu
comércio externo e a forca de sua hinterlandia de 500.000 m?,
compreendendo os estados do Parana, Sul de Sdo Paulo, Santa Catarina,

parte do Rio Grande do Sul, Republica do Paraguai e potencialmente o
norte da Argentina e Sul de Mato Grosso (PARANA, 1984, p. 5).

A éarea definida como hinterlandia, no documento da Secretaria Estadual de
Transportes em 1984, expressa 0 objetivo da politica de Corredores de Transporte.
A proposicao do corredor Parana - Santa Catarina era atender a um conjunto de
pontos de producdo cuja localizacdo extrapola as fronteiras dos estados, chegando

a absorver o Paraguai em toda a sua extensdo. A maior densidade da mesma esta
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sobre o estado do Parand, sendo que os fluxos relacionados as demais regides sao
direcionados para a rede viaria edificada no estado e confluem para o eixo Curitiba-
Paranagua. O que significa dizer que a definicdo e a implementacdo dos Corredores
de Transporte foram fundamentais, no sentido de reforcar a rede definida desde os
anos 1950.

Nessa perspectiva, a mesma hinterlandia representa uma das facetas do
planejamento territorial que se baseou na integracdo como objetivo estratégico do
governo federal. Portanto, deve ser pensada como area atendida economicamente,
mas também como &rea conectada através do projeto politico de integracdo. O
pensamento geopolitico do general Golbery de Couto e Silva concedeu o norte das
acOes de integracao territorial no periodo do regime militar, consolidado na doutrina
de seguranca nacional (SILVA, 1967, p. 170). Sua premissa fundamental partia das
ameacas advindas do espaco ocupado de forma desigual e da carente integragéo.

A légica de integracdo passou a ser guiada por um plano de articulacdo que
conectava as regides periféricas ao pélo dinamico ou nudcleo central. Segundo tal
proposic¢ao, o “coracao do pais” estava em torno do eixo Rio de Janeiro - Sdo Paulo
- Belo Horizonte. Sendo assim, as a¢fes estatais no sentido da integracdo deveriam
ligar as trés peninsulas (0 nordeste, o centro-oeste e o sul) ao pélo central; e
articular a “ilha” Amazénica (COSTA, 1992, p.201).

Os projetos de ampliacédo das fronteiras econdmicas internas deram a tdnica
do processo de integracdo ao longo do periodo ditatorial. A partir do Plano de
Integracdo Nacional (PIN) houve um direcionamento da expanséo para a Amazonia
e para o Centro-Oeste (DINIZ & BESSA, 1995, p. 32). Consoante com tal
perspectiva, a construcdo da grande rodovia Transamazonica foi uma das melhores
expressbes do significado fisico da criacdo de redes e fluxos para a integragédo
nacional. O que implica dizer que as ligacdes viarias e a integracdo econdémica
constituiram facetas do mesmo processo. Por assim dizer, tal como no caso do
Parand pés-década de 1950, desenvolvimento econdémico e territorial caminharam
juntos, como dois lados da mesma moeda.

Para Becker e Egler (2010, p. 144), a politica de integracao territorial
brasileira, na vigéncia do regime militar, combinou diversos objetivos sob a égide da
estratégia geopolitica. Dentre eles estavam a ocupacao do territério; a incorporagédo
tanto do centro-oeste, como da regido amazonica; a modernizagcédo e expanséo da

economia brasileira, bem como sua articulagéo internacional. Dai que seja plausivel
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tomar o papel decisivo do Estado enquanto ator no processo de integracéo territorial
e, por conseguinte, de redefinicdo da divisdo do trabalho no ambito interno.

O poder estatal desenvolveu e impds ao espaco nacional o que Becker e
Egler (2010, p.145) chamam de “malha de duplo controle, técnico e politico”, que
corresponde aos diversos programas e projetos de desenvolvimento. A
concretizacao dessa dupla malha implicou em estender varios tipos de redes (viaria,
urbana, de comunicacdo, de informacado, institucional e bancaria), o que é
observavel na constituicdo do territorio que compde a hinterlandia do Porto de
Paranagua, especialmente a partir da consolidacdo da rede viaria regional. O
segundo elemento que caracterizou sua concretizagdo foi “a criagdo de novos
territrios superpostos a divisdo politico-administrativa vigente, gerido por
instituicbes estatais, para as quais foram canalizados os investimentos” (BECKER,;
EGLER, 2010, p.145).

2.2 Transformacdes na hinterlandia do porto de Paranagué e a configuracdo do

porto graneleiro

Santos (2008a, p. 78) define estrutura, processo, funcdo e forma como
categorias do método geogréafico de pesquisa. O que implica reafirmar que a
apreensdo da sociedade e de seus movimentos consiste em precondicdo para o
estudo dos fenbmenos espaciais. Deve-se destacar aqui, conforme discutido no
primeiro capitulo, que a estrutura do porto de Paranagua foi sendo moldada para
atender ao escoamento da producdo do estado desde o inicio de suas atividades.
Os proprios objetivos da integracao territorial do estado do Parana apontaram para a
adequacao do mesmo de forma que permitisse cumprir a fungdo de escoar a
producéo cafeeira advinda do norte do estado.

A mudanca no contexto social, especialmente ao longo dos anos 1970, imp&s
novas funcdes ao complexo portuario. Tais fungdes apenas podem ser efetivamente
compreendidas se estiverem situadas dentro do contexto mais geral em que de fato

foram propostas e impulsionadas. Como aponta Santos (2008b, p.71),

[...] forma, funcéo, estrutura e processo sao quatro termos disjuntivos, mas
associados, a empregar segundo um contexto do mundo de todo dia.
Tomados individualmente, representam apenas realidades parciais,
limitadas, do mundo. Considerados em conjunto, porém, e relacionados
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entre si, eles constroem a base tedrica e metodologica a partir da qual
podemos discutir os fenbmenos espaciais em totalidade.

Ha um aspecto interessante, no caso do Porto de Paranagua, no que se
refere a durabilidade das formas geograficas mediante a necessidade de adaptacéo
frente as demandas advindas da nova temporalidade. Até os anos 1970, a infra-
estrutura portuaria era adaptada as necessidades da exportacdo de mercadorias
organizadas sob o0 que se chama de “carga geral’, na linguagem portuaria. Desde o
transporte, a armazenagem, bem como os processos de manipulacédo, todos eles
serviam a esse fim, vinculados ao tipo de carga: madeira, mate e, especialmente o
café, que trouxe dindmica ao porto no periodo pos-década de 1950.

No desenho da estratégia de integracdo territorial dos anos 1970, os
planejadores dos Corredores de Transportes para exportacdo apontaram para uma
maior eficiéncia das cargas granelizadas, e, indicavam que havia um crescimento da
exportacdo de mercadorias potencialmente granelizaveis (BARAT, 1972, p.336). Isto
€, que poderiam ser transportadas, armazenadas e embarcadas sob a forma a
granel. O que é especialmente valido para o agronegdcio dos cereais, como soja e
milho, em plena expansédo no periodo p6s-1970. Destacavam ainda, que o0s trés
portos (Santos, Paranagua e Rio Grande) vinculados ao programa dos corredores
ndo estavam equipados para a granelizacdo. Tal andlise justificou a inclusdo no
IPND de um conjunto de investimentos que levaram a adequacdo dos mesmos.
Destaqgue-se que entre os trés portos foi o de Paranagua que acabou se tornando
mais especializado nas cargas a granel, o que por sua vez reflete as transformacdes
de sua hinterlandia.

As exportacbes de longo curso, expressas nos dados da Tabela 01,
justificaram os investimentos no Corredor de Transporte. De maneira geral, os 3
portos apresentavam baixo grau de granelizacdo em relagdo ao potencial real.
Contudo, ha que se destacar que na virada da década de 1960 para 1970, no Porto
de Paranagua observa-se um aumento muito mais expressivo nas cargas
transportadas a granel, bem como daquelas potencialmente transportaveis sob essa
forma (granelizaveis). O que reflete uma maior expressividade do Parana no que se

refere & producéo dessas mercadorias, em especial soja, milho e trigo.
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Tabela 01 - Exportacfes de Longo Curso de cargas de granéis solidos e cargas granelizaveis
para os portos de Santos, Paranagua e Rio Grande entre 1965 e 1970 (em milhares de

toneladas)
SANTOS PARANAGUA RIO GRANDE
GRANEIS i % () GRANEIS i
soLDOs GRANELI () GRANEIS  GRANELIZAVEIS SOLIDOS GRANELIZAVEIS ()
ANO (4) ZAVEIS (1) SOLIDOS (4) (2) 4) (3)
1965 254 691 2,7 - 220 100,0 23 263 11,4
1966 431 990 2,3 - 189 100,0 25 508 20,3
1967 180 818 4,5 - 318 100,0 128 328 2,6
1968 649 1.308 2,0 - 620 100,0 42 299 7,1
1969 412 783 1,9 80 503 6,3 530 525 1,0
1970 713 1.191 1,7 1.161 1.183 1,0 404 577 1,4

Fonte: BARAT, 1972, p.336
(1) Milho, agucar, suco de laranja e farelo.

(2) Milho, soja e farelos.
(3) Soja, farelo e arroz.
(4) Menos: minério, carvao e trigo.

(*) Porcentagem de granelizaveis / granéis sélidos

Os estudos coordenados por Barat (1972), que balizaram o planejamento dos
Corredores de Transporte, apontavam para um perfil latente do porto de Paranagua.
A expressividade das cargas granelizaveis nos fluxos do porto tornava evidentes as
incongruéncias entre o potencial econémico e a infra-estrutura, isto é, entre a forma
e a funcdo, tomadas as categorias definidas por Santos (2008b). Importante frisar
que a forma revela uma estrutura social, cuja analise ndo pode ser desconectada do
seu significado mais profundo que esta relacionado as transformacdes capitalistas
na sociedade brasileira, propulsionadas pela acdo do Estado.

Ainda no que se refere aos elementos que deram suporte aos planejadores
da politica dos Corredores de Transporte, os dados sistematizados na Tabela 02
revelam a importancia do setor agricola paranaense no que tange a producdo de
graos. No caso do milho, ja& havia uma capacidade produtiva instalada bastante
expressiva em relacdo a producéo nacional. No que se refere ao complexo sojicultor,
0 crescimento rapido era indicador de potencial para os negdécios do setor, que
seriam amplamente fomentados na década de 1970. Ainda dentro desse complexo,
se destaca o fato de que entre 1967 e 1970, portanto em curto espaco de tempo, 0s
estados do Parana e Santa Catarina chegaram a representar 29% da producao
nacional de grao. Também expressiva € a evolucdo no que se refere ao Oleo de

soja, para 0 mesmo periodo, o estado do Parana passou de 19,6% a 28,2% da
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producdo nacional. Este dado é indicativo da instalacdo do parque industrial de
beneficiamento de soja no estado, 0 que aponta para Sseu posicionamento

privilegiado, do ponto de vista das empresas envolvidas no agronegocio da soja.

Tabela 02 - Especializagao regional da producéo de cereais: evolugdo da tonelagem produzida e da
participacdo percentual da producéo nacional 1967/1970 (em milhares de tonelas)

Milho Trigo Soja Oleo de Soja
ANO % em % em % em % em % em % em
PR relaca RS relaca PR relacdi PRe relacad PR relacéa Sp relacéa
0 0 0 SC 0 0 0
Brasil Brasil Brasil Brasil Brasil Brasil
1967 2229 17,4 482 76,6 75 11,8 122 17,1 13 19,6 7 107

1968 2.497 195 665 77,7 114 134 178 27,2 15 20,0 13 175
1969 2712 21,4 1.056 776 221 16,1 245 23,2 17 175 15 151
1970 3559 250 1.449 785 283 154 421 29,0 47 28,2 37 226

Taxa de

Crescimen

to médio

anual 12,50 39,00 36,00 38,00 50,00
1967/1970 % 33,00% % % % %

Fonte: BARAT, 1972, p. 337

A redefinicdo do papel territorial do sistema portuario de Paranagua, e suas
consequéncias sobre o corpo da cidade constituem a expressdo de parte dos
elementos caracterizadores do tempo social, tomado como processo*. A visdo é
parcial porque em nenhum lugar todos os vetores exercerdo a mesma forga, na
mesma intensidade. As irradiacGes da crise sistémica do capitalismo desencadeada
pelo primeiro choque do petrdleo, o amadurecimento das economias capitalistas
reconstruidas no poés-guerra, o0 autoritarismo e a visdo economicista do
desenvolvimento no plano interno, bem como a busca da integragdo do Parana no
contexto da divisdo interna do trabalho amarram um todo complexo, que por sua
vez, se traduziu em um conjunto de estimulos de mudancas para o territorio
analisado.

O Estado, através do planejamento territorial, representou o principal agente
na conducdo do processo de transformacéo do espacgo. Para Pacheco (1996), dois
elementos reconfiguraram o espago produtivo a partir dos planos divulgados como
difusores de integracdo e desenvolvimento. O primeiro foi a politica de expanséo da

agricultura, sobretudo a agricultura exportadora, que entre 1970 e 1980 incorporou

2 Para Santos (2008b, p.73) “o tempo (processo) é uma propriedade fundamental na relagédo entre
forma, fungdo e estrutura, pois € ele que indica o movimento do passado ao presente”.
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mais 70 milhdes de hectares a producédo brasileira. Nesse processo, 0 centro-oeste
transformado em nova fronteira da expansao agricola foi articulado a hinterlandia do
porto de Paranagua. O segundo elemento se relaciona a desconcentracdo da
industria brasileira, até os anos 1960 concentrada, particularmente, em Sao Paulo,
estado que mais absorveu os reflexos do PSI.

Os dois fatores se relacionam de forma muito intima porque a modernizacao
da agricultura brasileira representou a transformacdo de sua légica produtiva.

Conforme Erthal (2006, p.10) o periodo marca a passagem de uma

[...] economia “natural’” para atividades agricolas integradas a moderna
industrializacdo, a intensificacdo da divisdo do trabalho e das trocas
intersetoriais, a especializacdo da agricultura e a substituicdo das
importacdes pelo mercado interno.

Nessa etapa, efetivaram-se os Complexos Agroindustriais (CAIs) no pais. As
politicas de incentivos governamentais desencadearam um processo muito rapido
de apropriacdo territorial por parte de empresas nacionais e, sobretudo,
multinacionais. O foco destas estava no aumento de sua competitividade, o que por
sua vez envolve o processamento a jusante e o fornecimento de bens de capital a
montante (ERTHAL, 2006, p.14), a partir do que se justifica a influéncia dessas
corporacgdes no processo de producdo do espaco.

Assim, as politicas publicas ligadas ao Programa Corredores de Transporte
promoveram estimulos para o aprofundamento desse perfil produtor de graos, que ja
estava colocado na pauta de producao do estado do Parana, mas também de Santa
Catarina, afetando assim a configuracdo do espaco produtivo da hinterlandia. De
outro lado, elas promoveram a adaptacdo das estruturas envolvidas com o
escoamento da producdo para o mercado externo, o que remete diretamente a

adaptacao da infra-estrutura portuaria.

2.2.1 TransformacOes espaciais na economia paranaense e a captacao de
fluxos do Centro-Oeste brasileiro: o espag¢o produtivo a partir do nucleo da

hinterlandia

Ao abordar as transformacgdes produtivas a partir da perspectiva espacial, isto
€, da construcdo do territorio, torna-se relevante relembrar que até meados do

século XX o estado do Parana ndo ocupava posi¢cao relevante no conjunto das
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unidades federadas brasileiras. Tanto no que se refere ao seu peso econdmico,
como no quadro politico, em funcdo do perfil produtivo, bem como do baixo
contingente demografico. Houve, no entanto, uma proposicéo explicita, por parte dos
seus governantes, no sentido de reverter esse quadro nos dois sentidos. Para tanto,
as relacbes federativas brasileiras apoiadas na relativa descentralizacdo e
autonomia dos governos estaduais, mantidas até meados de 1967, foi fator crucial
(CASTRO, 2005, p.23).

A autonomia relativa dos estados foi historicamente aliada do propoésito de
planejamento territorial e desenvolvimento econdmico. As acdes de planejamento
econdmico, por sua vez, tornaram visiveis as escalas territoriais de poder no ambito
regional. A analise dessas acdes permite compreender o significado dos interesses
dos diferentes atores politicos e, as projecdes territoriais dos processos de decisao
(CASTRO, 1997). Existem escalas de poder de conotagdes distintas conforme a
estrutura da federacdo, sendo que o estado corresponde ao nivel mediador entre
“‘demandas particulares e o conjunto do territério da unidade federada” (CASTRO,
1997, p. 37). O que torna muito relevante a analise da sua capacidade planejadora,
ja que pode ser tomado como um ator particularmente importante na definicdo das
configuracdes territoriais.

Nessa perspectiva, é que podem ser vistos, no discurso governamental no
Parand dos anos 1960, os elementos que nortearam a pratica que aliou
modernizacdo a projecdo econdmica e politica do estado. Nas palavras do
governador Ney Braga (IPARDES, 1987, p. 85),

[...] tenho consciéncia de que, ao assumir, compreendi 0 momento histérico
do Parana: ou se impulsionava o seu desenvolvimento com a execucgao de
obras basicas ou se condenava irremediavelmente a estagnacéo,
destruindo-se, assim, uma das maiores esperancas de liberacdo econémica
do Brasil.

Observa-se aqui que o discurso da modernizagdo aparece conectado a uma
sobrevalorizagdo do peso do estado no ambito da federacdo, que, por sua vez,
contribui para forjar a imagem de uma “economia dindmica e corresponsavel pela
superacdo dos impasses econdmicos nacionais” (IPARDES, 1987, p.85).
Expressava a necessidade de criar a justificativa ideologica para o investimento em

um novo perfil econémico. O que, por sua vez, implicava em aderir ao discurso de
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apoio a ideia da industrializacdo, que substancia o PSI, como caminho para o
progresso econdmico e social.

Para Castro (2005, p. 76-78), o final da década de 1960 trouxe a
complexificacdo das relacbes entre as esferas do governo em funcdo da
multiplicacdo dos canais de relacionamento financeiro proporcionado pela
administracdo descentralizada, bem como pela rede de mecanismos de crédito
proporcionados pela reforma financeira.

Até entdo, tanto a ocupacado do territorio, como a decorrente expansdo do
mercado interno possibilitaram que a incipiente indUstria paranaense assumisse um
papel mais expressivo entre 1930 e 1959. De tal forma que o discurso do
industrialismo emergiu nos anos 1960 como objetivo e como segunda vocacao da
economia paranaense, forjando a projecdo de seu papel no cenério nacional. No
discurso de Ney Braga (1961 In IPARDES, 1987, p.95) ficava explicitada a
necessidade do governo de equipar-se para criar estruturas capazes de atrair
industrias de capital nacional e estrangeiro, facilitando assim sua instalacdo no
estado. Nessa perspectiva, foram criados varios 0rgdos relacionados ao
planejamento econdmico, dentre o0s quais o principal foi a Companhia de
Desenvolvimento Econémico do Parana (CODEPAR), que deu origem ao Banco do
Desenvolvimento do Estado do Parana (BADEP).

Ainda assim, dados referentes a Producao Industrial Nacional mostram que o
Parana era responsavel por 3% desse agregado em 1970. Fundamentalmente, a
industria estadual estava ligada ao setor primario e apresentava um grau muito baixo
de geracdo de valor agregado. Mesmo em se tratando da economia estadual
representava um segmento pouco importante, responsavel por 16,6% da renda
interna (CASTRO, 2005, p.48).

O que de fato mudou esse quadro ndo foi a industrializacdo com base na
substituicdo de importacbes, mas a modernizacdo da agricultura voltada para o
mercado interno e internacional. Nos anos 1970, foi dado inicio a um processo
intensivo de moderniza¢do concentradora. No caso paranaense, a modernizacao da
agricultura promoveu um processo inverso ao observado nas regifes que tiveram a
elevada concentracdo de terras como ponto de partida. Aqui o ponto de partida
majoritario era a dispersao territorial no campo, que foi revertida como recurso da
modernizacdo. No discurso do governador Paulo Pimentel em 1970 (IPARDES,

1987, p.87), é explicitada a preocupacdo com a expansdo da area ocupada pela
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pequena propriedade familiar, vista como empecilhno ao progresso da atividade
agricola no estado. Frise-se a atividade agricola sob os moldes hegemdnicos no
Brasil, baseado na grande propriedade, cuja producdo esta voltada para a

exportacdo. De acordo com Pimentel,

[...] elementos originarios dos Estados sulinos [imigrantes] que, sem
documentacdo alguma se estabelecem desordenadamente na terra,
motivam tens@es provenientes da disputa em relacdo ao dominio,
provocando, muitas vezes, a formacdo de minifindios prejudiciais ao
progresso das areas atingidas (IPARDES, 1987, p. 87).

Vale lembrar, que a trajetoria de transformacdo do estado do Parana, que
corresponde a parte mais densa da hinterlandia do porto de Paranagua, dialoga em
suas mudangas, com 0 porto, enquanto parte do espacgo produtivo. De um lado,
significa dizer que o processo de transformacdo em curso, ao ser desencadeado
termina por afetar os diversos pontos que se interligam em rede. De outro, implica
destacar que o predominio ou equilibrio das atividades de exportacdo ou de
importacdo na atividade portuéria constituem reflexos da forma de integracdo do
espaco produtivo a economia internacional, portanto, na divisdo internacional do
trabalho.

A modernizagao da agricultura, vale frisar, ndo foi um fendmeno isolado. Isto
sim, ela constituiu um dos componentes do projeto nacional de transformacéao e
integracdo territorial. Dentro desse, a expansao da fronteira agricola para o centro-
oeste assumiu papel relevante e que também se desdobrou na transformacdo da
hinterlandia do Porto de Paranagua. Para Pacheco (1996, p. 118) até a década de
1980, 40% da capacidade produtiva agricola brasileira se deslocou para Goias, Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul. O vetor centro-oeste de expansdo da agricultura
moderna também se desdobrou em rebatimentos importantes em Paranagua, em
funcado do corredor de exportagoes.

A conquista do cerrado, incluindo ai sua grande extensdo no centro-oeste,
teve uma vinculagdo muito forte com a politica dos corredores de exportacdo em
termos de funcionalizacdo do territério e, de ocupacgéo de fronteiras na perspectiva
geopolitica do Estado autoritario. Conforme Silva (2005, p.4) “no final da década de
70 [...] o sudeste mato-grossense era parte integrante das transformacfes da
agricultura brasileira, num cenario de crise mundial e do projeto geopolitico de
integracdo econdmica do territorio nacional’. Tendo em vista o processo de

modernizacdo dessa regido, os recursos financeiros do Estado, especialmente
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fomentado pelo governo federal, foram canalizados para abertura de estradas
vicinais, armazéns e silos, infra-estrutura de pesquisa, usinas de beneficiamento,
frigorificos, distritos industriais e linhas de crédito rural. De tal forma que houve uma
insercao rapida das areas de cerrado sob a légica do agronegdcio exportador. O que
implicou no aprofundamento da modernizacdo em &areas nas quais a producdo da
soja jA comecgava a se destacar, como Dourados, no Mato Grosso do Sul (SILVA,
2005).

Conforme Silva (2005), a incorporacado do Centro-Oeste realizada por meio do
processo de expansdo da fronteira do agronegécio de grdos, em especial da
sojicultura, foi fortemente vinculado a constru¢cdo da infra-estrutura viaria. A
urbanizacao acelerada e a incorporacao das principais cidades dessa regido abriram
caminho para a insercdo de porcdes regionais dos estados nas cadeias produtivas
agroindustriais focadas na exportacdo e no abastecimento do mercado interno.
Fundamentalmente dois eixos rodoviarios ligaram os estados do centro-oeste, em
especial o Mato Grosso que se destacou na producdo graneleira, aos portos de
Paranagua e Santos. Através da BR163 as areas produtoras do Mato Grosso
passaram a se ligar ao estado do Parana e ao Porto de Paranagud. Ja por meio da
BR364 conectou o estado com Mato Grosso do Sul e Ronddnia, e no sentido oposto
com Sao Paulo e o porto de Santos. A consolidagcédo dessas duas vias transformou
0s portos de Paranagua e Santos os principais destinatarios da soja matogrossense,
e do Centro-Oeste, de forma geral (OJIMA, 2006, p.19-21).

As rotas consolidadas de escoamento da soja produzida no Mato Grosso
eram as do sul, praticamente o corredor Parand que a destina para o Porto de
Paranagud, e para o sudeste, no porto de Santos (PASIN, 2007, p.199-201). Apenas
a partir da segunda metade da década de 1990 é que foram observadas alteracdes
substanciais nessas rotas, que passam a ser redirecionadas conforme as decisdes
das grandes empresas que dirigem o agronegocio da soja na regiao.

Consonante com esse processo € importante reiterar que a modernizagdo da
agricultura paranaense dependeu de uma reestruturacdo fundiaria, como também de
novas formas de organizacdo da producdo, combinada a redefinicdo da pauta de
produtos e sua comercializacdo. Os grandes vetores da modernizagcao foram o trigo
e a soja. Da mesma forma, algumas das culturas que tornavam a producéo estadual
relevante em nivel nacional também passaram pelo processo de modernizacéo.

Dentre elas, a cana-de-acucar, o milho e o arroz. Foi introduzida a logica da
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producdo capitalista que integra agricultura e industria, o que provém a forca do
segmento agroindustrial em germinagao na economia nacional e no estado.

Merece destaque a campanha realizada ainda no governo Paulo Pimentel
(1966-1970), em convénio com o governo norte-americano em prol do plantio da
soja, cujo slogan era “Plante soja, use melhor técnica e ganhe mais” (IPARDES,
1987, p.90). O que representa indicador importante da influéncia das a¢des publicas
na definicio do novo rumo da economia paranaense. O que também esta
relacionado ao estimulo para a formacéo das cooperativas de produtores. Este, por
sua vez, constitui um instrumento de sobrevivéncia dos capitais locais, ou mesmo de
seu empoderamento frente ao processo de transicdo para o capitalismo na etapa
oligopolista. Avizinhava-se o0 caminho para uma estrutura de mercado
oligopsonista®®, cuja prospeccédo apontava para a opressdo dos produtores rurais.

O aspecto da acdo publica no Parana relativa ao fortalecimento das
cooperativas** explicita o papel do planejamento econdmico dentro do processo de
configuracdo do territério. Pode ser tomada como um arrombo paranista, no sentido
de garantir bases para uma espécie de reserva de mercado para os capitais locais,
ou de outro lado, como lucidez dos planejadores quanto ao momento de dominancia
do capitalismo oligopolista que tornava imprescindivel algum grau de protecionismo.

Para Egler (1993), a ressonancia das teses de Gunnar Myrdal, que rompe
com o imaginario do crescimento equilibrado, visto que parte do desequilibrio
original entre regides, justificou o surgimento de varios projetos e organismos
institucionais de intervencao através do planejamento. No periodo abordado aqui,
anos 1970, em que pese 0 contexto autoritario, observa-se a ascensdo de uma
tecnocracia planejadora, munida de um discurso imerso na razao técnica e detentora
de efetiva influéncia sobre as decisdes politicas. Tal caracteristica marcou o periodo,

tanto em nivel nacional, como no estadual®.

3 A estrutura oligopsonista de mercado é aquela em que poucas grandes corporacdes dominam um
mercado comprador na qual varios produtores ofertantes concorrem entre si.

** Refere-se aqui & formacao das cooperativas e mesmo centrais de cooperativas, como foi do caso
da Cotriguacu que reuniu 08 maiores cooperativas da regido oeste do estado do Parand, criada em
1975.

5 Importante destacar que o governo federal utilizava-se de um conjunto de instrumentos que
praticamente forcavam os governos estaduais a um ajuste de conduta, conforme as diretrizes e
prioridades apontadas pelo primeiro. Houve um acirramento dessa forma de conducéo e do uso dos
instrumentos coercitivos nos anos 1970, com a implementacdo dos | e Il PND (IPARDES, 1987,
p.113).
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Observa-se no contexto uma clareza consideravel da tecnocracia
paranaense, ainda incipiente em sua estrutura organizacional. No campo de forcas
que se estabelecem a partir dai, o territdrio pode se comportar como lugar de
passagem ou como conjunto de centros ou polos para 0s quais elas convergem. As

palavras do governador Jayme Cannet retratam bem o espirito vigente, para o qual

[...] os grandes objetivos estratégicos e metas setoriais do Parana
requeriam elevado grau de desempenho de seus organismos fundamentais.
Dai a necessidade de uma reforma administrativa, realizada a partir de um
modelo empresarial de gestdo, que configura o planejamento prévio como
norma béasica de toda acdo. A mobilizacdo dos meios é um capitulo
importante, que nasceu do planejamento sistematizado através da criacédo
de uma Secretaria do Planejamento (IPARDES, 1987, p.111).

Castro (2005, p.54) relata que ainda nos anos 1970 as transformacdes
produtivas alcangcaram uma mudanca de perfil da industria a partir da
industrializacdo da Regido Metropolitana de Curitiba (RMC). Foi tdo vigorosa a
alteracdo de perfil que a industria estadual passou a representar 6,35% do PIB
brasileiro em 1980.

Existe uma relacéo estreita entre a modernizacao da agricultura e a etapa de
instalacdo da industria moderna e dinamica no estado. O setor agricola passou a
gerar mercado capaz de justificar a instalacdo de uma indUstria bastante
diversificada. Caracterizando a estrutura dos complexos agroindustriais ocorreu a
expansdo do mercado para industria quimica (dos pesticidas, fertilizantes e
corretivos do solo de um modo geral), bem como as empresas processadoras, tais
como os frigorificos (CASTRO, 2005, p. 60).

Evidencia-se aqui a distribuicdo espacial das atividades vinculadas ao
complexo agroindustrial no &mbito do estado. Observa-se a disperséo das atividades
agropecuérias vinculadas as condi¢cfes naturais, potencializadas pela infra-estrutura
de transporte, armazenagem e escoamento portuario (no caso das mercadorias
exportadas e dos insumos importados). Ja as atividades industriais, mesmo
vinculadas a agricultura, nédo prescindem das economias de aglomeracéo
proporcionadas pelos centros urbanos de maior densidade.

Foi instaurado um ritmo forte de mudancas realizadas em um contexto muito
especifico, tanto politica como economicamente. De um lado, os anos 1970 foram
marcados pelo maior fechamento politico, sufocando as possibilidades de discusséo

de caminhos alternativos. De outro, apesar dos sinais da crise internacional terem
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sido desencadeados com o primeiro choque do petréleo, persistiu uma conjuntura de
elevada liquidez internacional viabilizando a agéo planejadora do Estado nacional.
Em consonancia com tal processo, fieis ao perfil conservador, os governos
paranaenses mantiveram-se aliados do governo federal, em apoio ao regime
autoritario e as suas estratégias de desenvolvimento.
Nas palavras de Emilio Hoffman (governador entre 1973-1975)
[...] quer quanto ao ritmo de crescimento de sua economia quer quanto ao
clima de paz, unido e harmonia politica reinantes. Essa conjuntura favoravel
Ihe esta permitindo aproveitar os frutos da acéo operosa da Revolugéo, no

decurso de trés governos fecundos, que estdo transformando a fisionomia
do pais (IPARDES, 1987, p.118).

Assim, a industrializacdo se apresentou como um dos frutos do periodo e da
capacidade do governo que possibilitou o surgimento de uma nova estrutura
industrial no estado. Conforme Castro (2005, p.60-70), tal estrutura nasceu
definitivamente concentrada e dominada por empresas de capital estrangeiro e de
outros estados, em especial de Sado Paulo. Basicamente se consolidaram cinco
polos ou centros mais industrializados, sendo que no interior se instalaram o0s
géneros mais dependentes da proximidade dos centros produtivos de matérias-
primas. Na Regido Metropolitana de Curitiba (RMC) ficou a producado ligada a
transporte, comunicacao, eletrénica e outros, o que foi reforcado pelo projeto Cidade
Industrial de Curitiba (CIC), implementado em 1973.

J& a agroindustria no estado do Parand, em grande parte voltada para o
mercado externo, se tornou o elemento chave do seu processo de industrializacédo
dos anos 1970. Jayme Canet, que governou o estado no final dessa década,
incorporou ao discurso oficial a ideia de que a agroindustria seria o0 verdadeiro
representante da fusédo entre a vocagcédo econdmica do Parana, voltada para o setor
primario, a crescente atratividade que o estado exercia sobre industrias que evadiam
de polos congestionados do Centro-sul. No discurso oficial, Canet apontava que

[...] foi o crescimento agricola continuado que possibilitou o
desenvolvimento industrial nos anos recentes. Certos desequilibrios,
entretanto, demonstraram a conveniéncia de o Estado fortalecer sua
condicdo de coordenador do desenvolvimento do setor secundéario. Foi este
pensamento que inspirou a implantacdo da Secretaria de Industria e
Comércio, com o objetivo estratégico de tirar partido de uma orientagdo
federal — a de descongestionar os ja saturados polos industriais tradicionais
do Pais. A partir do momento em que foram tracadas as diretrizes do Il

Plano Nacional de Desenvolvimento, em favor da desconcentracédo
industrial, ficou claro que ficaria mais beneficiado pela nova orientacdo o
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Estado que mais rapidamente se preparasse para receber as inddstrias em
fase de mudanga (IPARDES, 1987, p.136).

E notavel que nos anos 1970, a atuacdo do estado do Parana em prol da
industrializagdo foi muito intensa, principalmente através do Banco de
Desenvolvimento do Estado do Parana (BADEP), que imprimiu esforco significativo
para acelerar as atividades industriais, em especial os ramos ligados a agroindustria.
Nesse contexto, 0s setores politicos da capital incluiram no discurso a importancia
da oferta de infra-estrutura para a recepcao da industria, destacando a rede viaria, 0
porto maritimo, a oferta energética, bem como a proximidade de Sao Paulo
(CASTRO, 2005, p.56-57).

Segundo IPARDES (1983, p.90), em meados da década de 1970 era possivel
ver que a incipiente inddstria metal-mecéanica, que se instalava no Parana, mais
especificamente em Curitiba (dadas as economias de aglomeracéo oferecidas nesse
polo), era predominantemente vinculada a agroindustria. Contudo, observa-se nas
relacBes interindustriais o amadurecimento do setor industrial. Como aponta
IPARDES (1983, p. 90), ...

[...] em estudo realizado em 1974, com base no Imposto Sobre Produtos
Industrializados — IPI, referente a Regido Metropolitana de Curitiba foram
detectados 42 fluxos de compras e vendas entre as industrias. Em 1980, em
pesquisa realizada em apenas 37 empresas da Metal-mecéanica da Cidade
Industrial, foram registrado 66 fluxos.

Os impactos territoriais resultantes dos impulsos de redefinicdo da estrutura
de producao foram bastante expressivos. Todavia, no inicio dos anos 1980, técnicos
do IPARDES, em convénio com o Ministério do Interior e Conselho Nacional de
Desenvolvimento urbano, revelaram compreender que 0Ss novos padrdoes de
concentracdo seriam resultantes previsiveis e inevitaveis do processo de
crescimento e modernizagao.

Os padres técnicos de producgéo e concentracdo, como conseqiéncia, sao
definidos externamente, devendo a economia regional a eles se adequar.
Dessa forma, os niveis de concentracdo espacial da populacdo e da
producdo que se definem no Estado se aproximam gradativamente das

condi¢cdes adequadas a uma economia de nivel nacional e industrializada,
comandada pelos setores dinAmicos (IPARDES, 1983, p.81).

Compreende-se aqui que a adequacdo da economia regional implica na
capacidade de atuacdo do Estado, no sentido de criar as condicbes para uma

espécie de equilibrio dentro da tendéncia inexoravel ao desequilibrio. Esse, por sua
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vez, era explicitamente colocado como caracteristica ou for¢a natural do capitalismo
industrializado na etapa oligopolista.

Ainda no sentido de concentracdo, observa-se que o movimento espacial da
indUstria seguiu uma légica tipica de mercado, 0 que, por sua vez, esta vinculada ao
tipo de negdcio, a posicdo dentro da cadeia produtiva, a fonte dos insumos, bem
como a dimensdo do mercado consumidor. No caso dos produtos destinados ao
mercado internacional, a localizacdo proxima aos portos é especialmente vantajosa.
O mesmo pode ser verificado quando ha dependéncia de insumos importados e a
distribuicdo a partir dessa localidade mostra-se uma vantagem competitiva.

Esse momento historico constitui um divisor de aguas no processo de
producdo do espaco para o Parana. Como bem aponta Moura (2009), a medida que
esse processo amadurece, as cidades que compdem o territdério transformado
perdem sentido enquanto unidades isoladas, mesmo que cultivem a solidez de seus
limites territoriais. Dai que a autora reforce a adequacdo da analise do estado a
partir de seus arranjos urbano-regionais cuja configuracdo advém do movimento de
redefinicdo da dindmica produtiva. Ao mesmo tempo, observa-se a dialética no
movimento de desconcentracdo promovido pelas politicas publicas, e a acomodacéao
concentradora dos capitais, que buscam os centros urbanos mais equipados para 0s
negocios.

O que Moura (2009, p.181-204) aponta acerca de uma nova escala revelada
como decorréncia da dinamica territorial do processo de industrializacdo no Parana
pode ser evidenciado através das variaces na distribuicdo espacial da inddstria no
estado. Todavia, como aponta a autora, a maior diversidade da estrutura industrial
instalada na Regido Metropolitana de Curitiba firmou sua lideranca na rede de
cidades/regides do estado. Em contrapartida, os demais arranjos espaciais*® estdo
profundamente vinculados ao desempenho do agronegocio. Isso porque, como
aponta Castro (2005, p.54), no interior do estado persistem as atividades de
processamento com maior dependéncia da proximidade espacial dos fornecedores
de matérias-primas, como ja apontado.

A evolucdo espacial da industrializacdo do estado do Parana revela o

processo de concentracdo em unidades produtivas que se tornaram cada vez

“6 Conforme Moura (2009, p.181), os trés arranjos espaciais do estado do Parana (Londrina/Maringa,
Cascavel/Toledo/Foz do Iguagu, e, Curitiba/Ponta Grossa/Paranagua) s&do concentradores da
producéo regional.



111

maiores, a0 mesmo tempo que redefiniram o papel do territério em suas estratégias.
Desde a década de 1960 é possivel visualizar a concentragdo da industria em
Curitiba, o que é reflexo da presenca de uma maior diversidade produtiva na cidade.
Importa destacar, no entanto, que a concentracdo de capitais ampliou a centralidade
da cidade. Para IPARDES (1983, p.76),

[...] a auséncia de um grande setor comercial e de servigos, em virtude da
baixa rotacao do produto agricola, e a existéncia de uma estrutura industrial
desconcentrada em relagdo ao capital e descentralizada espacialmente
estdo na base de uma distribuicdo espacial da populacdo homogénea, no
gue se refere ao territério. As transformacdes na estrutura produtiva da
economia estadual a partir de 1970 se manifestam no reforcamento do
papel dos grandes centros.

Considerando a escala da cidade, observa-se que o crescimento populacional
de 10 cidades concentra a dinamica economica do estado. Dentre estas, Curitiba,
Londrina, Ponta Grossa e Maringd permanecem ocupando respectivamente 0s
primeiros lugares, de acordo com os dados relativos ao inicio dos anos 1960 até
1980 (IPARDES, 1983, p.77). Essas também sao as cidades que congregam as
atividades principais vinculadas ao mercado externo. Vale lembrar, que mesmo com
menor expansdo populacional, Paranagua permanece entre as 10 cidades, tendo
em vista que compde parte desse espaco produtivo através da atividade portuaria.

Ainda segundo a andlise de IPARDES (1983, p.78), os anos 1960
corresponderam ao periodo mais relevante de integracdo da economia regional a
nacional. A integracdo econO6mica do territGrio paranaense espraiou 0 Processo
industrial, ao mesmo tempo que concentrou as atividades principais nos nucleos
mais dindmicos do estado. O fator locacional, sob a légica do capitalismo
oligopolista, tendeu a reforcar o papel dos principais centros, exceto pelas
especificidades que mantétm um grau relevante de dispersao. A principal
especificidade no caso do Parana esta relacionada a presenca das empresas
processadoras de produtos de origem agropecuaria proximas as fontes fornecedoras
e do porto. Em ambos os casos existem fatores que implicam em vantagens
competitivas relevantes, que superam as vantagens da aglomeracdo dos grandes
centros urbanos.

Mediante o quadro do final dos anos 1970, identifica-se um grau de
complexidade relativamente elevado como caracteristica da economia paranaense.
Tal complexidade associada ao foco na agricultura de perfil exportador subsidia a

compreensao da sua resisténcia frente a desaceleracdo da economia brasileira na
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década de 1980. A economia do estado cresceu acima da média brasileira em
funcdo da forte presenca de complexos econOmicos que estavam entre oS
segmentos dindmicos da economia no periodo. Dentre eles estdo extracdo de
petréleo, mecanica leve, metalurgia, papel e papeldo, e, sobretudo, o agronegdécio
da carne e soja (CASTRO, 2005, p.56).

Todavia, a conjuntura dos anos 1980 mudou radicalmente a postura do
governo federal no que tange aos propdsitos dos | e Il PNDs. Todo o empenho
dessa esfera publica se voltou para o aparelho exportador*’, sem manter o nivel de
investimentos que envolvia o planejamento do IPND com a projecao dos corredores
de exportacdo. Em contrapartida, o governo estadual manteve-se ativo na realizacao
dos investimentos em infra-estrutura, especialmente a rede viaria e na
geracao/distribuicdo de energia. Ja no que se refere a atividade portuaria o governo
federal garantiu o aprimoramento sistémico do porto de Paranagua, ampliando a
infra-estrutura e aprofundando seu grau de tecnificacdo (CASTRO, 2005, p.61). Tais
investimentos se refletiram de forma importante nas transformacfes espaciais e na
insercdo da economia de Paranagua no contexto regional, o que potencializou sua
capacidade de integracdo ao arranjo urbano-regional de Curitiba, bem como as
necessidades oriundas da hinterlandia, focada no agronegocio exportador.

A capacidade politica dos governos paranaenses de manter a associacado
entre desenvolvimento econdmico e integracdo territorial, combinada ao privilégio
concedido ao setor agroindustrial, colocou o estado em posi¢cado de destaque dentro
das estratégias espaciais dos complexos agroexportadores. Conforme Pacheco
(1996, p.119), dados de 1992 revelam que a capacidade de esmagamento de soja
no Brasil girava em torno de 100.000 toneladas / dia para producgédo de 6leo bruto,
com mais de 100 plantas industriais. Dentre elas, 76 plantas estavam localizadas
nos estados de Sdo Paulo, Parana e Rio Grande do Sul, sendo que dessas, 32
estavam no segundo. No caso da producdo do 6leo refinado, a concentracao
também estava nos mesmos trés estados, sendo que nesse caso a maior
guantidade de industrias processadoras estava em Sdo Paulo (33 unidades), no
Parana eram 14 unidades e no Rio Grande do Sul eram 6 unidades (PACHECO,
1996, p.120).

*" De forma geral os incentivos governamentais para o fomento as exportacdes, no chamado drive
export, puderam surtir efeitos esperados a partir de 1983 em funcdo da recuperacdo da economia
norte-americana (PACHECO, 1996, p.196).
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A distribuicdo espacial da cadeia da soja, explicitada pelos dados
apresentados por Pacheco (1996) para o inicio dos anos 1990, representa um
elemento destacavel da divisdo territorial do trabalho. As atividades de maior valor
agregado permaneceram no centro da economia nacional, isto é, vinculadas a
economia de S&o Paulo. A presenca de plantas industriais importantes no Paran&
representa um indicativo da desconcentracdo, ainda assim, fica evidente que ha
uma nova hierarquia definida pelo desenho do sistema produtivo.

Ainda segundo Pacheco (1996, p. 118), entre o final dos anos 1980 e inicio
dos 1990 havia um movimento claro das grandes empresas nacionais (Sadia,
Perdigdo e Ceval) no sentido de avancar na integracdo produtiva das cadeias de
soja e carnes (em funcdo da demanda por farelo e 6leo), enquanto as multinacionais
avancavam no sentido da concentracdo das atividades na cadeia graos-oOleo-
derivados. O que, por sua vez, significou aprofundar a expansao territorial do
agronegdcio para o Centro-Oeste.

J4 no complexo avicola persistiu a concentracdo na regido sul que se
combinou aos investimentos nas areas de cerrado. Contudo, a producdo para
exportacdo manteve-se vinculada aos frigorificos do sul (PACHECO, 1996, p.121).
Em ambos os casos, nos complexos exportadores das cadeias de gréos e carnes
observa-se que o conjunto de investimentos publicos, desde os anos 1970
possibilitaram gque um conjunto de novos atores pudessem assumir a dianteira no
processo de producdo espacial, conformando o espaco produtivo a partir das
estratégias competitivas das empresas (cooperativas estaduais, empresas nacionais
de grande porte e multinacionais).

Pode-se dizer que a industrializacdo da economia paranaense promoveu 0
qgue Fischer (2008) intitula de implosdao da industria, que por sua vez implica no
processo de ressignificacdo da dimensdo geografica. As redivisbes no interior da
estrutura industrial, a jusante e a montante geram reestruturacdes que produzem
novos fenbmenos no espaco geografico, opondo industria dos espacos
metropolitanos e das regides periféricas (FISCHER, 2008, p.20).

Um dos projetos publicos do governo federal que melhor expressam a
estimulacdo da logica apontada por Fischer (2008) foi a instalacdo da Refinaria
Presidente Getulio Vargas (REPAR). O estabelecimento da refinaria de Araucaria,
interligada ao porto por meio de um oleoduto construido em 1975 aponta para uma

das fortes ressonancias territoriais de mudancas econdmicas na hinterlandia. Esta,
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por sua vez, constituiu uma peca importante na estratégia do [IPND, na reacgéo
frente ao contexto marcado pelas Crises do Petroleo.

A instalacdo da Refinaria Presidente Getulio Vargas em Araucaria, ha Regiao
Metropolitana de Curitiba, consistiu em mais uma expressdo da combinacdo entre
planejamento territorial e gestdo politica de interesses regionais. Segundo Lourengo
(2003), especialmente entre 1975 e 1978, foi necesséario um trabalho intenso de
engenharia politica junto ao governo federal para vencer as resisténcias contra a
descentralizagdo dos investimentos através dos grandes projetos publicos. “A
escolha do Parana como opcao locacional se deu depois de exaustivos lances de
negociacao politica entre o governo Geisel e os trés governadores dos Estados do
Sul” (p.19). Os contornos do macroprojeto de investimento, vinculado a Petrobras,
trazia delineado o processo indutivo do desenvolvimento do Centro-sul. O pdlo
petroquimico no Rio Grande do Sul, o parque siderirgico em Santa Catarina e a
refinaria de petr6leo no Parana, associada a consolidagdo da CIC em Curitiba,

conformaram a divisao politica do projeto.

2.2.2 Corredores de Exportacdo e relacdes fronteiricas: o Paraguai na
composicao da hinterlandia do porto de Paranagua

Compreender a insercdo de parte do territdrio paraguaio na éarea de
abrangéncia portuaria de Paranagua requer o resgate de alguns dos elementos
histéricos relacionados a questao territorial na América do Sul. Fato é que o papel da
América Latina na prioridade da politica internacional brasileira constitui um
elemento relativamente recente, no que se refere ao exercicio mais elaborado de
estratégias de integracao territorial. Todavia, a contenda relacionada aos paises que
compdem a bacia do Prata representa questdo presente na geopolitica brasileira
desde o século XIX. Para Melo (2009, p. 2), “a bacia do Prata serviu como palco de
disputa no processo de constru¢cdo dos Estados nacionais surgidos no século XIX,
cuja sintese maxima foi a Guerra do Paraguai’.

A bacia do Prata envolve cinco paises, Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e
Uruguai, perfazendo uma area de 3,1 milhdes de Km? A maior parte dela esta
distribuida entre Brasil e Argentina, mas 0 Unico completamente inserido

territorialmente na Bacia é o Paraguai. O que Ihe concede uma posicao privilegiada
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na balangca de poder da regido. Sendo que desde o fim da Guerra do Paraguai o
pais passou a ter na Argentina seu maior aliado dentro do continente, fortalecendo
assim a posicado geoestratégica desta no que se refere aos recursos da bacia.
Grande parte dessa alianca era tributaria da fraqueza das acdes brasileiras em
relacdo aos paises vizinhos, em especial no que se refere as politicas de fronteira
com o Paraguai.

O arranjo de forcas definido por tais aliancas no cone sul comecou a ser
mudado em funcdo de uma nova perspectiva do governo brasileiro nos anos 1950,
bem como da posicdo do governo paraguaio em busca da minimizacdo de sua
dependéncia relativa a Argentina. Observa-se entdo que o pensamento geopolitico
brasileiro, mais consistente que o dos demais paises, tinha finalmente aplicabilidade,
no sentido de firmar seu posicionamento no cone Sul*.

A década de 1940 foi um marco na mudanca das relagfes Brasil-Paraguai,
desencadeadas a partir da visita do presidente Getulio Vargas a Assuncdo. Segundo
Silva, R. (2006, p.56),

[...] ainda no mesmo ano, o entdo chanceler paraguaio, Luis Argana, veio ao
Brasil. Nesses encontros foi discutido o projeto, durante muito tempo
sonhado pelos paraguaios, de uma saida para o leste por via rodoviaria
que, finalmente, pudesse ser uma alternativa para o escoamento de seus
produtos e, assim, libertar o pais guarani da dependéncia de Buenos Aires.

Nesse momento histérico foram assinados 10 tratados entre Brasil e Paraguai
vinculados a comércio, transportes e atividades culturais. E também desse periodo a
realizacdo das primeiras pesquisas para estruturar ligacdes rodoviarias e ferroviarias
entre os dois paises, bem como a concessao do primeiro porto franco em Santos
(SP) para o Paraguai (SILVA, R., 2006, p. 58).

Durante o governo de Alfredo Stroessner, que ascendeu ao poder em 1954,
houve aprofundamento da estratégia paraguaia de aproximacdo com o Brasil em
detrimento da Argentina. A construcdo de canais de escoamento da producao
paraguaia era tomada como redentora do atraso econdmico. O grande gargalo
estava de fato na criacdo da estrutura vidria de ligagdo entre os produtores
paraguaios e os portos brasileiros. Nesse contexto, a erva-mate e o café eram, até

entdo, os principais produtos da pauta agricola exportavel do Paraguai.

* para Silva (2006, p.19), a obra de Everardo Backheuser publicada em 1926 foi pioneira da
geopolitica brasileira.
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Ao longo da década de 1950, especialmente a partir do governo Juscelino
Kubitschek, comecaram a ser rompidos os gargalos reais de integracdo. Foi nesse
contexto que o Decreto 42.920*°, de 30 de dezembro de 1957, estabeleceu o Porto
de Paranagua como depaosito franco para fluxos de comércio exterior do Paraguai. A
ocupacao efetiva desse espaco, no entanto, s foi possivel a partir do momento em
gue foi implementada a infra-estrutura de integracao.

De acordo com Silva (2006, p.64-65), as politicas de aproximacéo do governo
JK em relacdo a América Latina iam ao encontro dos objetivos da Operacao Pan-
Americana (OPA)*°, de fortalecer os lacos de solidariedade territorial com vistas ao
desenvolvimento das economias da regido. Nesse sentido, havia uma combinacao
entre interesses econdbmicos e politicos norteando as ac¢des concretas. Contexto no
qual o projeto de construcdo da ponte internacional ligando os dois paises passou a
assumir carater estratégico. Observa-se um maior empenho politico do governo
paraguaio, em busca de uma alternativa econdémica, e um empenho politico evidente
por parte do governo brasileiro. A estrada de interligacdo binacional possibilitaria
estender os fluxos até as duas saidas oceanicas, o que explica seu carater
estratégico para os dois paises.

Nos anos 1960, houve o estremecimento da relagdo pragmatica entre Brasil e
Paraguai, em funcdo da indefinicdo da fronteira na regidao das Sete Quedas.
Todavia, a solucdo teve carater nitidamente geopolitico e se realizou através da
implementacéo do projeto da hidrelétrica de Itaipu. Ao longo dos anos 1970, pode se
observar que o governo brasileiro atuou no sentido de atrair a Bolivia e o Paraguai
para a esfera de influéncia brasileira, ao mesmo tempo que buscou reduzir ou
neutralizar a importancia da Argentina na bacia do Prata (SILVA, 2006, p.100).

De maneira geral, os investimentos na rede viaria que conecta o Paraguai ao
Brasil, dando-lhe uma saida a leste para o Atlantico, especialmente a partir da rede
viaria do estado do Parana, bem como o acordo da construgcédo da usina binacional
de lItaipu se apresentam como exemplares da agdo geopolitica brasileira. O

resultado foi tornar o Paraguai uma extensdo de sua economia, na medida em que

9 BRASIL. Decreto-lei n. 42.920, de 30 de dezembro de 1957. Diario Oficial da Republica Federativa
do Brasil, Brasilia, DF.
% Em gue pesem 0s poucos resultados praticos, a OPA representou, por parte do governo brasileiro,
a clareza em relacdo a intima conexao entre desenvolvimento econémico e condigées de seguranga
hemisférica, como elemento que passaria a compor a base do pensamento diplomatico nacional
(LESSA, 2008, p. 5-7).
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tais episodios tiraram desse pais o poder de barganha que possuia ao oscilar entre
a alianga com a Argentina ou com o Brasil.

Para Becker e Egler (2010, p.154) ocorreu um processo de satelitizacao das
economias do Paraguai e da Bolivia, que envolveu integracdo viaria, controle de
exploracdo de recursos naturais, monopolio da exploracdo do potencial hidrelétrico
do Rio Paraguai, controle de mercados financeiros e omissdo quanto a expansao da
fronteira através de brasileiros que participavam da marcha para oeste.

De acordo com Silva (2006, p.100-101),

[...] finalImente, a concessdo de porto franco ao Paraguai em Paranagua
somente podde ser desfrutado apdés a conclusdo das obras da ponte
internacional. E inegavel que se trata de um conjunto de medidas
extremamente significativo, e que, embora seja evidente que o Paraguai foi
um grande beneficiario, o Brasil também detinha interesses estratégicos
nessa parceria.

O corredor de exportacdo Parana consolidou a atracdo do Paraguai, para a
Orbita brasileira. Também no caso da economia paraguaia, em especial na porcao
leste do territério, a integragcdo a partir da estrutura viaria impulsionou as
transformacdes no espaco produtivo. Conforme Albuquerque (2009, p.140), a
combinacdo entre o processo de concentracdo de terras no sul do Brasil e os
interesses geoestratégicos dos Estados brasileiro e paraguaio de promover a
ocupacdo da porcdo leste do pais foram favorecedores do estabelecimento de
ondas migratérias provenientes dos dois paises. Tal processo foi significativo nos
anos 1970 com a moderniza¢édo da agricultura brasileira e seu aprofundamento nos
estados do sul, em especial no caso do Parana. Conforme Alburquerque (2009, p.
142),

[...] os brasileiros, vindos de diferentes unidades da federacdo, entraram no
Paraguai principalmente através do limite internacional entre o Estado do
Parana e o departamento de Alto Parana e entre o Estado do Mato Grosso
do Sul e os departamentos de Canindeyd e Amambay. ... Principalmente na
década de 1970, varios caminhdes de mudanca atravessavam o limite todos
os dias, uns ficavam nas cidades e vilas fronteiricas e outros
desapareceriam no mato, cobertos pela poeira vermelha das primeiras
estradas.

O processo migratorio ndo se circunscreveu ao fluxo de agricultores expulsos
pela concentracdo de terras no Brasil, mas envolveu também a expanséo do plantio
de soja e do modelo concentrador. Entre o final dos anos 1970 e inicio dos 1980 a
expansao da fronteira da soja implicou na expulsdo de camponeses, tanto de origem

brasileira, como paraguaia, e de substituicAo das culturas de subsisténcia. A
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projecao territorial da sojicultura foi mais forte sobre os departamentos paraguaios
em que foi consolidada a presenca brasileira (agueles que estao na fronteira leste).

A expansédo da soja no leste do Paraguai esta vinculada a consolidacdo do
agronegocio na regido oeste do Parana, onde os produtores ndo se percebem
adequadamente atendidos pela infra-estrutura logistica proveniente do Anel de
Integragdo do estado. O mesmo ocorreu com o Mato Grosso do Sul que também
esta na area de influéncia do Porto de Paranagua. Em meados dos anos 1980, a
analise técnica do governo do estado do Parana apontava que a solucdo desse
problema deveria passar por investimentos que reequilibrassem os dois sistemas de
transportes, rodoviario e ferroviario. Tal seria obtido através da implantacdo da
ferrovia da soja, denominacéo original da ferroeste. Conforme Parana (1984, p.17), o
desequilibrio logistico regional era decorrente tanto da limitacédo de trafego no trecho
Curitiba-Paranagua, como da necessidade de construcéo da ferrovia da soja, tendo
em vista a reducéo dos custos de transporte e o0 ganho em eficiéncia sistémica. Esta
ultima permitiria integrar “a grande regidao produtora do Parana, de Dourados, no
Mato Grosso do Sul e das zonas de producdo do Paraguai ao porto de Paranagua”
(PARANA, 1984)°*,

Em 1983, o projeto Ferrovia da Soja foi considerado nao prioritario pelo
financiador, o Banco Mundial (PARANA, 1984). A partir dai, conforme Martins (2002,
p.288), em 1986, houve uma reconfiguracdo do projeto da Ferrovia, assumida pela
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), passando a ser denominado de Ferrovia da
Producdo. Todavia, sua implantacdo teve inicio apenas nos anos 1990 ja sob a
denominacdo de Ferroeste, sem que seus objetivos tivessem sido alterados
substancialmente. De forma geral, a fragilizagéao financeira do Estado brasileiro nos
anos 1980 provocou uma reducédo expressiva e comprometedora do conjunto de
investimentos, que seriam responsaveis por consolidar o espagco produtivo que
interliga a hinterlandia do Porto de Paranagua, afetando também os projetos de

ligacdo binacional, como aqueles que envolviam o Paraguai.

o) projeto original da ferrovia passa pelas cidades paranaenses de Guaira, Cascavel, Laranjeiras,
Guarapuava, Ponta Grossa, Curitiba e tem como ponto final Paranagua (PARANA, 1984, p. 19).
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2.3 Os fixos que se instalam na area de porto organizado

Dentre as premissas do Programa Corredores de Transporte — Exportacao -
estava especificado que o fator locacional da producédo agricola, em especial no
caso dos granéis sdlidos, depende da prestacdo dos servicos de transporte.
Segundo Barat (1972, p.321) “as mercadorias que tém baixo valor por unidade de
peso, [....], ndo podem suportar a elevacdo de fretes devido a cobertura de maiores
distancias”. A caracteristica de commodities dos produtos comercializados sob a
forma de granéis solidos implica no baixo grau de geracdo de valor agregado sobre
0 produto, 0 que por sua vez, requer uma gestao eficiente da cadeia produtiva e,
sobretudo, da cadeia logistica.

Os investimentos governamentais em nivel federal e estadual, no caso do
Parana, criaram condi¢cbes efetivas para que as cadeias produtivas ligadas aos
granéis, em especial, a soja se instalassem. Deve-se, no entanto ter clareza que é
inerente a logica dos grupos empresariais que realizam os investimentos nessas
cadeias um grau consideravel de territorialidade. Observa-se um padrdo no
comportamento empresarial vinculado aos segmentos em pauta, que se expressa na
adocdo da estratégia de realizacdo de investimentos em varios pontos ao longo da
rede logistica. Nesse sentido, as estruturas portuarias tornam-se estratégicas no
conjunto dos investimentos, com vistas a reduzir custos e aumentar a rentabilidade
global do negdcio.

A medida que o corredor do Paranéa foi pensado com base no potencial de
aumento de cargas granelizaveis, e que de fato o conjunto de estimulos injetados
sobre os diversos pontos do territério surtiram efeitos, no sentido de fazer crescer e
se consolidar o agronegocio graneleiro, o porto também caminhou progressivamente
para uma especializacdo. Além disso, como o processo foi desencadeado sem
imposicao de resisténcias, ao contrario, com estimulos a acdo dos grandes capitais
(sejam eles de origem nacional ou estrangeira), também é compreensivel que a
territorialidade corporativa seja fator relevante desde entéo.

A descricao realizada por Parana (1990, p.3) explicita a conformacéo desses
diversos fatores ao afirmar que “o perfil econdbmico de um Estado ou regido,
compreendendo toda a area de influéncia, pode ser identificado pelo perfil de cargas
de seus portos”. Como decorréncia das alteracbes na economia do Estado e da

regido, até o final da década de 1970 o porto de Paranagua teve adequadas suas
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caracteristicas para se transformar em um porto graneleiro. Tanto assim que 60%
das cargas movimentadas eram graneéis sélidos (cereais e farelos); 30% granéis
liquidos e 10% de carga geral (PARANA, 1984, p.26-27).

Observa-se que entre o final dos anos 1960, e o inicio da década de 1970,
ocorreram movimentos importantes de alteracao territorial, que foram relevantes no
sentido de conceder nova forma/fungdo ao Porto de Paranagua. Produtores
paranaenses de cereais em organizacdo associativa comecaram a se estabelecer
no porto através da estrutura construida pela SOCEPAR (Sociedade Cerealista do
Parana) em 1968, que seria transformada em area de silagem para grdos uma
década depois, em 1977. Ja em 1971, a multinacional americana Cargill Agricola
S.A. se instalou com estrutura de armazenagem e de manuseio de cargas dentro da
area do porto. Em 1973 foi inaugurado o sistema publico de recepcao, embarque e
armazenamento vinculado ao Corredor de Exportacdo. Em 1976, a Cotriguacu
(Cooperativas Agricolas da Regido Oeste do Parand) arrendou uma é&rea para
construcdo de estrutura de silagem e sistema de transporte para embarque. Em
1981, a Frigobras (Companhia Brasileira de Frigorificos) arrendou area para
recebimento, armazenamento e movimentacdo de carne congelada
(MORGENSTERN, 2006, p.83-84).

Dados relativos a 1984 traduzem o peso do capital privado, nacional e
estrangeiro, na gestdo da infra-estrutura do porto. Destaca-se que Socepar,
Sanbra®, Cargill e Cotriguacli administravam 62,4% da capacidade estatica de
armazenamento, 55% da capacidade de recepcdo e 42% da capacidade de
embarque (Ver Tabela 03). O que significa que o elevado grau de territorializacao
das empresas passou a moldar a estrutura do porto, o que influenciou diretamente a
definicdo da nova funcdo do porto designada pelos fluxos de gréos, pelo
atendimento a hinterlandia voltada para o agronegdcio exportador. Também merece
destaque, ainda segundo os mesmos dados, que o investimento publico voltado
para o refor¢co da capacidade estética de armazenagem se somou ao investimento
privado. Este foi um momento de afirmagé&o do perfil, garantindo o foco do Porto de

Paranagua na exportacao de granéis solidos.

°2 A Sanbra, Sociedade Algodoeira do Nordeste Brasileiro, € a primeira corporagdo resultante da
entrada da Bunge y Born no Brasil, cujo inicio se deu com a participacdo minoritaria de capital na S.A.
Moinho Santista em 1905. Seu surgimento esta vinculado a compra da empresa Cavalcanti & Cia em
Recife, em 1923. Posteriormente, a Sanbra foi denominada Santista Alimentos.
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Tabela 03 - Capacidade de armazenamento, embarque e
recepcao no Porto de Paranagua em 1984

CAPACIDADE _
ESTATICA RECEPCAO EMBARQUE
LOCAL (em ton.) (em ton./hr) (em ton./hr)
Socepar 55.000 300 t/h 300 t/h
O]
<D( Sanbra 80.000 600 t/h 700 t/h
>
E Cargill 40.000 400 t/h 500 t/h
Cotriguagu 120.000 1.000 t/h 3.000 t/h
Sub-total
privado 295.000
APPA
o (Vertical) 10.000 300 t/h 300 t/h
©Q Corredor
-
o de
‘E Exportacdo 68.000 800 t/h 3.000 t/h
Silo
Vertical 100.000 800 t/h 3.000 t/h
Sub-total
publico 178.000 1.900 t/h 6.300 t/h
Total 473.000

Fonte: PARANA, 1984, p. 12

A relagdo de complementaridade entre os setores publico e privado constituiu
parte das estratégias que imprimiram dindmica ao processo de conformacdo da
forma/funcdo portuaria para o atendimento dos interesses e necessidades do
agronegocio exportador. Especialmente ao longo das décadas de 1970 e 1980
havia necessidade de adaptacdo, de edificacbes de infra-estrutura que
correspondesse tecnicamente ao sistema de movimentacdo de grdos de nivel
internacional. Pode-se aludir que a especialidade graneleira, que vai de encontro as
estratégias de integracdo vertical das grandes empresas que atuam nos setores em
pauta, terminou favorecendo a parceria publico-privada como elemento fundante da
reconfiguracéo do Porto de Paranagua no periodo. No caso da exportacdo dos
congelados, especialmente focado no mercado de carnes e derivados, observa-se a
mesma dinamica dos gréos. Conforme Parana (1984, p. 14), a

[...] afirmacdo definitiva dos congelados como produtos importantes,
movimentados via Paranagua, foi a construcgdo de um terminal
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especializado, aproveitando-se os armazéns 4 e 5 para a instalagdo de um
frigorifico para 7 mil toneladas. As instalagbes sdo dotadas de quatro
camaras e duas ante-cAmaras para 25° abaixo de zero, representando um
investimento de 150 milhdes de cruzeiros (PARANA, 1984, p.14).

Ainda segundo esse documento, o0 investimento foi capitaneado pelas empresas
Frigobras e Sadia (que pertencem ao mesmo grupo), gestoras de um pool de
indastrias do Parana e Santa Catarina.

Para Geipot (1993), o estado do Parana havia se firmado na lideranca
nacional da producdo de graos, destacando o papel do Corredor Parana nos
complexos soja, milho e trigo. A industria de beneficiamento de soja, por sua vez, foi
se concentrando nos pélos da economia estadual, como evidenciam os dados da
Tabela 04. Fica evidenciado aqui, que o municipio de Ponta Grossa representa um
dos principais elos da cadeia, nele se concentrou o maior volume de investimentos
das empresas beneficiadoras. Parte expressiva do fluxo Cuiaba — Rondondpolis —
Campo Grande é direcionado para processamento em Ponta Grossa, o que reforca

seu papel dentro da cadeia produtiva.

Tabela 04 - Distribuicdo Espacial da
Industria de beneficiamento de soja no
Parana (1993)

) ) CAPACIDADE
POLO MUNICIPIOS (ton./dia)
Campo
Mouréo Campo Mouréo 1.600
Londrina Londrina 1.100
Cambé 2.300
Rolandia 600
Ibipora 600
Cascavel Cascavel 1.100
Toledo 600
Maringa Maringa 4.400
Ponta Grossa Ponta Grossa 9.400
Pato Branco Dois Vizinhos 360
Francisco
Beltrao 600
Apucarana Apucarana 300
Umuarama Umuarama 200

Fonte: GEIPOT, 1993, p. 7-8
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O cais de inflamaveis também é relevante na formacdo do conjunto de objetos
geograficos que passam a compor o Porto de Paranagua. Sua construcdo precede o
periodo aqui abordado, mas € responsavel por explicitar a dinamica dos fluxos
econdmicos do periodo. O cais de inflamaveis foi construido entre 1940/42, mas nao
€ de surpreender que Morgenstern (2006, p. 71) registre apenas em 1950 a
inauguracdo dos entrepostos de inflaméveis. Em primeiro lugar, é importante
lembrar que no inicio da década de 1940, o nivel de integracdo viaria era muito
precario, ndo sendo justificaveis, do ponto de vista da empresa privada, 0s
investimentos nas estruturas de distribuicdo e armazenamento nas zonas portuérias
do Parana. De outro lado, o Estado também ndo demonstrava capacidade financeira
de realizar os investimentos.

Em 1952, registra-se o0 inicio do movimento das grandes companhias
americanas ligadas a distribuicdo de combustiveis no Porto de Paranagua com o
arrendamento de area sob responsabilidade de construcdo para a Standard Oll
Company of Brazil (MORGENSTERN, 2006, p.73). Essa empresa representante do
truste do petrdleo americano havia sido condenada nos EUA por abuso de poder
econOmico e obrigada a dividir sua estrutura em 34 novas empresas, das quais
emergiram a Exxon, Chevron, Atlantic, Mobil e Amoco. Sua atuagdo no Brasil foi
consolidada pela EXXON (através da subsidiaria ESSO do Brasil).

Conforme Penna (2004, p.77), no Brasil todo o instrumental juridico do Estado
Novo, que colocava restricbes ao papel das empresas estrangeiras fora removido na
Constituicao de 1946. De tal forma que, qualquer empresa constituida, organizada e
registrada no Brasil pudesse participar da exploracdo do petrdleo. Ainda segundo
esse autor, a expansao territorial das empresas de petréleo norte-americanas no
periodo da Guerra Fria foi estratégica, precedeu e apoiou a mudanca de costumes e
habitos, bem como as decisdes politicas nos paises da América Latina. Para tanto, a
Standard Oil Corporation exerceu papel fundamental.

Dessa forma, torna-se possivel identificar os reflexos do processo no ambito
da ocupacéo territorial portuaria que avancou a partir dos anos 1950. Como afirmado
anteriormente, as primeiras instalacbes foram construidas pela Standard Oill
Company em 1952, no mesmo ano a Texas Company Ltda (TEXACO) passou a
operar “trés tanques, mais um em 1957 e um tanque grande em 1967”; em 1953, a
Atlantic Regining Company recebeu quatro tanques, e em 1955 mais um grande, ja
a Esso Standard do Brazil chegou a 10 tanques entre 1953/73 (MORGENSTERN,
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2006, p. 71). Fundamentalmente o negdcio dessas empresas estava vinculado a
distribuicdo de gasolina e querosene, vendidos em latas (ESSO, 2011).

Como se Vvé, a primeira leva de empresas, vinculadas ao negocio de
derivados de petrdleo, que se instalaram no Porto de Paranagué o fizeram na etapa
que precedeu a fundacdo da Petrobrds. Desde sua criacdo legal em 1953 até a
instalacdo em 1954 passou a valer o monopdlio estatal de exploracdo, producéo e
refino. Ocorre que até 1968, o foco maior da empresa esteve voltado para o
Reconcavo baiano e para a Amazbnia (LUCHESI, 1998). A partir dai,
progressivamente, comercializacdo e distribuicAo passaram a representar 0s
campos possiveis de atuacdo do setor privado, frustrando as expectativas
alimentadas ao longo do periodo em que as empresas estrangeiras, ligadas ao
setor, tinham atuado mais livremente no Brasil.

Em 1968, Morgenstern (2006, p.73) indica a ocorréncia de nova expansao do
cais de inflamaveis, o que por sua vez, pode ser tomado como o elemento estrutural
responsavel pela continuidade dos contratos de arrendamentos. Em 1969, a
Companhia Transgaz S/A arrendou cerca de 15.000 m? A Shell (1954/73) e a
Ipiranga (1962/73) também sdo apontadas como empresas que arrendaram areas
portuarias. Em todos os casos, a parceria da Administracdo portuaria com as
empresas implicava que elas se responsabilizassem pelas obras custeadas atravées
do arrendamento.

De fato houve uma mudanca significativa a partir de 1975, tanto pela
instalacdo da refinaria de Araucaria, como pelo papel assumido pela Petrobras,
como arrendataria do terminal de inflamaveis. Essa empresa passou a ceder direitos
de uso as companhias instaladas no parque de inflamaveis (MORGENSTERN,
2006, p.73). Enquanto empresa publica federal, a Petrobrds assumiu a funcdo de
territorializar a acdo do governo federal relacionada a combustiveis. Tanto assim,
que a partir de 1982 a Petrobras tornou-se responsavel por toda a area do cais de
inflamaveis.

Os granéis liquidos representavam a segunda fatia em termos de
movimentacgao de cargas no Porto de Paranagua até o final dos anos 1980. Merece
destaque até aqui o papel dos combustiveis dentro desse item, que por sua vez
representavam o granel liquido mais importante em termos de tonelagem

movimentada no porto. Conforme Parana (1990, p.50),
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[...] o petrdleo bruto é recebido no Porto de S&o Francisco do Sul, recalcado
através de duas linhas de oleoduto até a Refinaria Getdlio Vargas, em
Araucaria, proximo a Curitiba, onde é refinado e depois distribuido em toda
a regido, sendo os excedentes bombeados através da 32 linha
Araucaria/Paranagud, para o terminal de inflamaveis, com excecéo do 6leo
combustivel que é transportado através de vagodes.

Ainda no que se refere aos granéis liquidos, merece destaque a
movimentacdo dos insumos quimicos que estdo vinculados a induastria de
fertilizantes. Em meados dos anos 1980, tendo em vista o contexto ditado pelo drive
export, havia uma preocupacédo efetiva com a reducdo da dependéncia de
importacdes, acirrada a partir da adocdo do novo modelo de producdo agricola,
baseado no uso intensivo dos defensivos quimicos. O que, por sua vez, justificava
gue se considerasse

[...] obra prioritéria para o Porto de Paranagua, a constru¢éo de um terminal
proprio para fertilizantes ...[na medida em que] ... o fertilizante € uma das
mercadorias com indice de crescimento acentuado e tem proporcionado,
além do aumento da movimentagcdo, desenvolvimento significativo no
mercado de trabalho local. A implantacdo do polo de fertilizantes prevé a
construgdo de um pier, equipamento especializado para descarga, esteira
transportadora e armazém para estocagem. Ao lado desse complexo as

empresas se propdem a construir suas fabricas misturadoras em terrenos
proprios (PARANA, 1984, p.15).

Fica evidente, que a mesma estratégia de complementaridade (publico-
privado) de investimentos foi utilizada na instalacdo da estrutura portuaria e
industrial envolvendo a producdo de fertilizantes. O que é evidenciado pela
afirmativa de Parana (1984, p.15), segundo a qual “depois de alguns estudos,
projetos e contatos, a construcdo estd sendo negociada com setores da iniciativa
particular”.

A analise técnica da secretaria de transportes do Parana realizada em 1984
destacava preocupagdo com as consequéncias da especializacdo do “terminal de
Paranagud” na operacéo exportadora de grdos (PARANA, 1984, p.4). Isto porque a
caracteristica de automacdo do manuseio das cargas de granéis solidos reduzia
abruptamente a absorcdo de pessoas na atividade portuaria. Uma das alternativas
apontadas no documento era o0 investimento na ampliagdo da participacdo do
comércio de carga geral, que requeria maior volume de mao-de-obra para
processamento das operacdes dentro do ambiente portuario. Essa orientacdo nao
representava, contudo, o questionamento a insercdo do porto como graneleiro, perfil

projetado através do programa de Corredores de Exportacao.
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O que se evidenciou ao longo da década de 1980, no entanto, foi que o
conjunto de objetos geogréficos, instalados em parceria com as empresas, ao
mesmo tempo em que atendiam aos interesses corporativos também eram
portadores de uma intensidade cada vez maior de conteudo tecnoldgico, portanto,

poupador de mao-de-obra.

2.4 Os fluxos na Area de Porto Organizado

Até aqui, é perceptivel que houve um conjunto de modificagbes no sistema
produtivo, que observados do ponto de vista espacial possibilitam vislumbrar a
conformacao do espaco produtivo. Nesse, a cidade portuaria de Paranagud, atraves
do sistema portuario, assumiu um conjunto de fun¢cdes econdémicas, que também se

traduziram em formas espaciais. Para Santos (2008a, p.18),

[...] na medida em que funcéo é acgdo, a interacdo supde interdependéncia
funcional entre os elementos. Através do estudo das interacdes,
recuperamos a totalidade social, isto é, o espaco como um todo e,
igualmente, a sociedade como um todo. Pois cada agdo ndo constitui um
dado independente, mas um resultado do préprio processo social.

E na identificac&o da interacéio que esta a relevancia dos objetos geograficos,
os fixos, e, por conseguinte, os fluxos que a eles se relacionam. Os fluxos aqui nao
sdo tomados de forma restrita pelo aspecto da variagdo quantitativa que de fato
incide sobre eles, mas pelo seu significado concreto no que tange ao processo

histérico de mudancas.

O que nos interessa é o fato de que a cada momento histdrico cada
elemento muda seu papel e a sua posicdo no sistema temporal e no
sistema espacial e, a cada momento, o valor de cada qual deve ser tomado
da sua relacdo com os demais elementos e com o todo (SANTOS, 2008a,
p.20).

A quantificacdo das variacbes se apresenta como decorréncia na andlise,
como correspondente que € de um processo de mudanca social. Dai que
propositadamente a analise final desse capitulo seja dedicada as variacbes
quantitativas dos fluxos vinculados & nova configuragdo socio-espacial. Isto posto, é
possivel destacar os elementos tomados como variaveis relevantes, capazes de
elucidar os reflexos das mudancas relativas ao espaco produtivo, na regiao tomada
como hinterlandia do Porto de Paranagua.

A analise do porto na perspectiva sistémica permite identificar um conjunto de

variaveis cuja dindmica reflete a importancia historica do espac¢o, como n6é de uma
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rede de producdo no espaco econdmico, mas também reflete a tecnologia
especifica, combinacdo certa de componentes do capital e do trabalho, bem como
sua eficiencia mediante os demais componentes que se relacionam dentro do
sistema (SANTOS, 2008a).

A primeira varidvel destacada se relaciona a atividade comercial
predominante realizada a partir do Porto de Paranagua, tanto no que se refere as
rotas (Longo Curso e Cabotagem®®), como ao tipo de operacdo (Exportacdo e
Importacdo). No caso da cabotagem, Paranagua esta entre os 10 portos que
possuem maior frequéncia de movimentacdo de cargas, inclusive as
conteinerizadas, atualmente. Todavia, o carater predominantemente exportador do
Porto de Paranagua torna ainda mais expressivos os fluxos relacionados as rotas de
longo curso.

No periodo analisado nesse capitulo, entre as décadas de 1970 e 1980, a
navegacdo de longo curso apresentou predominancia nos fluxos®* de exportacéo,
especialmente de granéis sélidos, sendo que esses também s&do mais relevantes
dentre os itens de importacdo no mesmo curso. Todavia, também nos granéis
liguidos se observa a predominancia exportadora. Do ponto de vista da navegacao
de cabotagem, por outro lado, ratifica a predominancia exportadora, nesse caso
capitaneada pelos granéis em geral, tanto sélidos quanto liquidos (Graficos 1 e 2).
De tal forma, que os fluxos explicitam o perfil exportador do porto. Considerando a
estratégia exportadora impressa pela politica econémica, especialmente ao longo
dos anos 1980, em funcao da crise da divida externa, ha uma contribuicao relevante

do porto na geracgao de divisas.

*% De acordo com a classificagdo internacional, a Agéncia Nacional de Transportes Agquaviarios
(ANTAQ) divide a navegacao em longo curso (relacionados ao comércio de exportagdo e importagdo
entre paises), de cabotagem (relacionada ao comércio dentro do territério nacional, como um dos
modais do sistema de transporte nacional), de apoio maritimo, de apoio portuario, e a navegacao
interior (relacionada as hidrovias nacionais).

> Faz-se referéncia aqui aos fluxos fisicos em toneladas.
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Gréfico 1 - Navegacédo de Longo Curso no Porto de Paranagua entre 1976 e 1993 (em milhdes de
toneladas)

Fonte: Boletins da APPA, 1976 a 1993. Organizacdo da autora
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Gréfico 2 - Navegacao de Cabotagem no Porto de Paranagua entre 1976 e 1993 (em milhdes de
toneladas)

Fonte: Boletins da APPA, 1976 a 1993. Organizacdo da autora
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Dados da APPA (1976-1993) permitem ainda observar, que ao longo dos
anos 1970 e 1980, o porto de Paranagud se consolidou como porto exportador e
graneleiro. Em termos de insercao internacional, a exportacdo dos granéis solidos foi
substancialmente superior aos demais itens ao longo do periodo, sendo notavel que
mesmo nos primeiros anos da década de 1980, a performance geral das
exportacdes foi positiva, tal como apontado anteriormente na apreciacdo das
politicas publicas. Outro aspecto relevante, e que reflete as decisdes territoriais de
investimento tanto em nivel nacional, como regional, se refere ao volume de
exportacdo de granéis liquidos no comércio de cabotagem. O crescimento
expressivo do volume de exportacdes desse item, a partir da segunda metade da
década de 1970, esta ligado a instalacdo da Refinaria Presidente Getulio Vargas em
Araucaria (REPAR). O ultimo aspecto, a ser destacado se relaciona a performance
das exportacbes de carga geral, que assumiram nova dinamica a partir de meados
dos anos 1980. Isso se d4 em funcdo do aumento de exportacdes de café em gréaos,
congelados, madeiras e papel. Especialmente os trés ultimos itens se relacionam
fortemente ao perfil das corporacfes que assumiram papel crescente na definicdo
espacial do porto.

Sobre os fluxos do comércio de cabotagem é interessante destacar a
importancia da importacdo de granéis solidos, que é crescente ao longo dos anos
1970, e comeca a perder forca no inicio dos anos 1990. O carro-chefe desse fluxo
estd na importacdo de fertilizantes, cuja reducdo se relaciona a instalacdo das
empresas misturadoras na cidade de Paranagua, promovendo a substituicdo da
importacdo do produto final. Também vale frisar a estratégia de substituicdo de
importacdes de petréleo, e o estabelecimento de uma rede de abastecimento de
distribuicdo dos derivados como parte da estratégia do Il PND.

Os fluxos aqui relacionados trouxeram a necessidade de uma nova relagéo
técnica na combinacado capital fixo e variavel. O nivel de automacao foi se tornando
uma imposicdo sistémica, em que pese a lenta adaptacdo da infra-estrutura
portuaria. Todavia, a primeira etapa do Corredor de Exportacdo, inaugurado em
1973, ja trazia a instalacdo de equipamentos (correias transportadoras, elevadores
de cacamba, por exemplo) (MORGENSTERN, 2006, p.78), que apontavam para
uma nova idade técnica para a atividade portuaria, severamente poupadora de
trabalho.
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Os granéis solidos movimentados pelo porto de Paranagua, no periodo em
andlise, estdo concentrados em quatro mercadorias principais, o farelo de soja, o
milho, a soja em gréo e o trigo. Conforme dados sistematizados pela Administracao
dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA), entre 1977 e 1993, o farelo de soja foi
a mercadoria mais relevante no que se refere a movimentacdo dos pontos de
embarque privados e publicos. O milho, cujo fluxo era relevante quando a equipe
elaboradora do programa de Corredores de Transporte / Exportacdo realizou sua
analise, perdeu importancia ao longo do periodo, em especial para as empresas
privadas que atuavam no porto. Ja o trigo apresentou movimentacdo destacéavel
apenas entre os anos 1986 e 1990, principalmente a partir das empresas
paranaenses SOCEPAR (Sociedade Cerealista Exportadora de Produtos
Paranaense) e Cotriguagu.

O gréfico 3 apresenta a movimentacao de embarque de farelo por empresas
privadas. O primeiro aspecto relevante expresso pelos dados esta relacionado a
especializacdo na exportacao de granéis, dentro desse item o farelo de soja. Merece
destaque o papel de trés organizacbes dentre as que estdo vinculadas ao setor
privado, a Socepar que era muito forte no final da década de 1970; a Cargill que se
mantém com uma participacdo razoavel e apontava crescimento no final dos anos
1980 e inicio dos anos 1990; por fim, as cooperativas cuja organizacdo fora apoiada

pelo governo do Parana, com destaque para o papel da Cotriguacu.
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Gréfico 3 - Movimentacéo de farelo de soja por ponto de embarque privado no Porto de Paranagua
entre 1977 e 1993 (em mil toneladas)

Fonte: Boletins da APPA, 1976 a 1993. Organizacdo da autora

A concentragdo nos produtos exportados, acima citados, se deu de forma
contundente tanto nos pontos de embarque publicos como privados, sendo que em
ambos pode-se observar que o farelo se mantém como carro-chefe. A observacéo
dos dados sistematizados na Tabela 05, no entanto, permite vislumbrar que a virada
da década de 1980 ja apontava um papel mais relevante para a soja em grédo, em

especial nos pontos de embarque administrados diretamente pelo setor publico.
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Tabela 05 - Embarque de mercadorias movimentadas em pontos do setor publico
X privado no Porto de Paranagua (em mil toneladas)

FARELO MILHO SOJA TRIGO

ANO Publico Privado Publico Privado Publico Privado Publico Privado

1977 226 2.078 1.079 699 523 6.686 0 0
1978 260 2.001 44 433 210 1.825 0 0
1979 540 2.194 72 645 368 2.721 0 0
1980 565 2.723 89 607 909 75 0 0
1981 1.012 3.031 202 964 886 4 0 0
1982 1.037 2.528 1.079 159 526 5 0 0
1983 1.138 3.027 794 104 955 72 0 0
1984 1.108 2.984 415 179 1.235 6 0 0
1985 1.705 3.006 190 172 2.085 287 0 0
1986 1.355 2.968 49 49 2.085 287 0 0
1987 1.210 3.863 311 188 705 427 679 420
1988 1.282 3.964 1.134 62 1.240 648 558 315
1989 1.514 4.299 71 71 739 675 599 262
1990 1.223 3.693 13 3 1.389 1.030 522 335
1991 1.430 3.762 0 0 8.470 1.252 394 207
1992 1.416 3.758 0 0 9.255 937 0 0
1993 1.639 3.753 0 0 6.759 776 0 0

Fonte: APPA, Boletim Informativo. 1976-1993. Organizacao da autora

Ainda no que se refere aos fluxos de longo curso, a carga geral teve o café
como principal produto, até 1981, representando 41% da pauta de exportacdo nessa
classificacdo, seguido dos congelados (17%) e madeiras (16%). Todavia, os dados
referentes a 1985 e 1990 mostraram uma retracdo do item na pauta dos produtos
exportados como carga geral. J& os congelados e a madeira mantiveram sua
participacdo, este ultimo item com participacdo ampliada. Além disso, o item papel
acrescentou de forma importante a pauta, e chegou a representar 24% da carga
geral em longo curso em 1990 (APPA, 1981-1985-1990).

Dentre os granéis liquidos, por sua vez, apenas dois itens movimentam a
pauta de exportacdo na navegacdo de longo curso, os derivados de petrdleo e o
Oleos vegetais. O primeiro item apresentou uma participacdo mais relevante entre
1981 e 1985, com 59% e 73% respectivamente. Ja em 1990, os derivados de
petréleo passaram a representar 46% da pauta de exportacdo de granéis liquidos no
longo curso, 0 que certamente estad associado ao reaquecimento da economia e
maior demanda por tais itens. Vale destacar também a relevancia dos derivados de
petréleo no comércio de cabotagem, no qual representavam uma média de 87% da
pauta no periodo em analise (APPA, 1981-1985-1990).
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Ainda de acordo com os dados da APPA, é possivel observar que a
conjuntura da década de 1980 imprimiu um sentido de expanséo das exportacdes. O
que foi acompanhado por um direcionamento também contumaz da economia
paranaense vinculada ao agronegocio de graos em substituicdo a producéo cafeeira.
Tanto assim, que a carga geral variou entre 9 e 16% sua participacdo no comercio
de longo curso, e praticamente ndo aparece nas estatisticas vinculadas ao comércio
de cabotagem. Em contrapartida, os granéis soélidos oscilaram entre 73 e 78% do
comércio de longo curso, tendo sido também significativos no comércio de
cabotagem (entre 14 e 24% ao longo da década).

Os granéis liquidos firmaram sua posicdo no comércio de cabotagem,
respondendo positivamente a estratégia do IIPND de garantir a autonomia nacional
em termos de abastecimento de derivados de petréleo. No porto de Paranagua
representaram até 85% do comércio de cabotagem durante os anos 1980 (APPA,
1981-1985-1990). A predominancia efetiva do comércio de longo prazo representa a
confirmacédo, em termos de fluxos de mercadorias, do processo de redirecionamento
da estrutura produtiva da hinterlandia, responsavel pela geracdo dos fluxos. Da
mesma forma, representa uma resposta a dinamica econémica dos anos 1980, na
qual a prioridade da politica econémica esteve na geracdo de saldos comerciais
positivos.

No que se refere ao fluxo de mercadorias importadas e exportadas é
importante evidenciar a movimentacdo oriunda do Paraguai, como consequéncia
das transformacdes produtivas no leste do pais e de sua incorporacéo a fronteira do
agronegocio brasileiro. Entre os anos de 1977 e 1993 o movimento paraguaio
através do porto de Paranagua foi fundamentalmente voltado para a exportagédo. O
destaque coube a exportacdo de soja (ao longo de todo o periodo), o que reitera a
relevancia da ligacao territorial para a expansdo da fronteira de producdo desta
commodity. J& as importacdes realizadas pelo Paraguai, por meio do depdsito franco
em Paranagud, foram pouco significativas até o periodo, conforme atestam os dados
da APPA (1977-1993)

Os fluxos brasileiros de importagdes foram bastante restritivos no periodo, 0
gue nao foi diferente para o Porto de Paranagua, com uma pauta bastante reduzida.
A partir dos dados da APPA (1981, 1985, 1990) fica confirmado que o item mais
expressivo da pauta de importacbes encontra-se entre os granéis solidos, os

fertilizantes. O item é relevante tanto em nivel dos fluxos de longo curso, como de



134

cabotagem, o que reflete a dependéncia externa em funcdo do novo padrdo de
producédo agricola resultante do processo de modernizagdo da agricultura no Brasil e
da regido de abrangéncia do porto de Paranagua.

As importacdes de fertilizantes, sobretudo em funcédo de sua expressividade,
terminaram por impor alguns movimentos no sentido de reorganizacdo da area de
embarque de mercadorias, 0 que j4 estava contemplado no planejamento portuério
para a década de 1980. Além disso, desde o final dos anos 1970 havia um
apontamento dos planejadores publicos para que esse segmento industrial pudesse
suprir as necessidades de maior diversificacdo da economia de Paranagua, através
da instalacdo do parque industrial de fertilizantes. Conforme BNH (1978) havia
necessidade premente de romper a dependéncia exclusiva da cidade em relacdo a
atividade portuaria. Nesse sentido, o desenvolvimento da industria de fertilizantes,
para a qual o municipio seria um atrativo natural em funcdo da importacdo dos
insumos, era tomado como alternativa viavel e promissora.

Vinculado a proposicdo de diversificagdo do perfil econdmico da cidade,
observa-se o crescimento do papel da industria em Paranagua, expresso nos dados
referentes a 1980. Conforme os dados apurados pelo Censo Industrial, compilados
por IPARDES (1993b, p.597-599), até 1970 eram 501 pessoas ocupadas na
atividade industrial no municipio, em 1980 esse quantitativo passou a 1.427. Além
do crescimento em termos de geracdo de emprego e renda, o setor decuplicou sua
participacdo na geracao de valor de producédo industrial. Destacam-se trés géneros
industriais vinculados ao comércio internacional, a madeira, a alimenticia e a
quimica que instalaram unidades produtivas na cidade, a partir da segunda metade
da década de 1970. O foco da industria quimica tornou-se a producdo de
fertilizantes e pesticidas. Apenas essa industria representava 42% dos empregos
gerados em todo o setor industrial em Paranagua (IPARDES, 1993b).

Tal elemento merece destaque na medida em que representa um reflexo de
alteracdo da configuracdo territorial, e serd consideravelmente reafirmado através
das acBes publicas. Nessa direcdo, as andlises técnicas que subsidiaram o

planejamento estadual indicavam que...

[...] o processamento de produtos agropecuarios [é tomado] como pivl da
dindmica da agroindlstria paranaense, [a partir do que] as maiores
possibilidades de programas viaveis de complementacdo da estrutura
agroindustrial do Estado se situam na producdo de insumos para a
agricultura (fertilizantes, defensivos, etc.), no aumento do grau de
processamento dos produtos agricolas [...] (IPARDES, 1982, p.21).
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Ainda na andlise das importacdes realizadas através do porto de Paranagua
merece destaque o crescimento das operacdes conteinerizadas®. Entre 1981 e
1990 o volume de carga importada em contéiner quadruplicou no porto de
Paranagua (APPA, 1981-1985-1990). Segundo Geipot (1989), ao longo da década
de 1980 houve uma mudanca no perfii de movimentacdo das cargas
conteinerizadas, com forte impacto sobre a area portuaria.

De um lado, cresceu a area ocupada pelos contéineres e a exigéncia de
espacos adequados a sua colocacdo e movimentacdo, de outro, tornaram-se
ociosos 0s espacos de armazenamento de carga geral. Para se ter um ideia do
novo movimento, no caso de Paranagua, em 1981 para cada contéiner embarcado
cheio desembarcava um vazio; em 1984, a propor¢céo passa a ser de 12 vazios para
10 cheios; em 1986 eram 09 vazias para 10 cheias. Além disso, existe um tempo de
permanéncia dos mesmos no patio (vazios e cheios), o que também requer espaco
consideravel da area primaria do porto (GEIPOT, 1989).

De acordo com o relatério da Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT) de 1989, houve uma migracdo progressiva das cargas que
eram transportadas na categoria carga geral exportada, para o transporte em carga
geral conteinerizada. Tanto assim, que o conteldo da carga transportada em
contéineres era formado por café em grdo, frango, madeira, fumo ou tabaco,
resumidamente os mesmos itens que figuravam dentre os principais da carga geral
nao unitizada. Nesse sentido, como se pode ver através dos dados apresentados na
Tabela 06, ocorreu um timido, mas persistente aumento do embarque de longo
curso em contéineres. Além disso, observa-se, um volume cada vez mais expressivo
de desembarque, o que revela maior intensidade da adog&do dos contéineres no
comércio internacional, a partir dos paises com 0s quais sao realizadas as

transagOes comerciais expressas em importagoes.

% Importante registrar que o uso crescente dos contéineres representa uma tendéncia do setor
portudrio, tendo em vista os ganhos de eficiéncia que os mesmos proporcionaram ao sistema
logistico do comércio internacional. Em contraponto, e como resultante desse ganho de eficiéncia,
esta um processo de rapida substituicdo de mao-de-obra em fungdo do aumento das operacdes
magquinizadas que a ele estéo vinculadas.
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Tabela 06 - Movimentacdo de Embarque e Desembarque de
Contéineres no Porto de Paranagua (em mil unidades)

LONGO CURSO CABOTAGEM

ANO EMBARQUE DESEMBARQUE EMBARQUE DESEMBARQUE

1981 1 49 3 340
1985 3 94 13 691
1990 5 184 25 1.356

Fonte: APPA, Boletim Informativo,1981;1985;1990. Organiza¢&o da autora

Os impactos dos novos fluxos na organizacdo espacial do porto j4 estavam
previstos no Plano decenal do porto de Paranagua, elaborado nos primeiros anos da
década de 1980. De acordo com o Plano, a expectativa era de que o minimo de area
de patio destinada a contéineres deveria passar de 1.395 m? para 9.660 m?, ja para
armazenamento deveria sair de 558 m? para 3.864 m®. O estudo contemplava ainda
propostas de adequacao de uso de armazéns para a nova finalidade, tendo em vista
as demandas decorrentes dos fluxos de mercadorias e forma de organizacdo das
mesmas (PARANA, 1982).

Outro elemento vinculado aos fluxos de mercadorias relaciona-se aos navios
transportadores, em termos de porte, capacidade de carga, e como tais variaveis se
refletem em demandas para a area portuaria. A base de dados da APPA (1980-
1993) permite observar a presenca cada vez mais importante dos navios
graneleiros, dos petroleiros e dos full conteiners®®. Para se ter uma ideia, em 1981
0s graneleiros representaram 29% da quantidade total de navios que aportaram no
Porto de Paranagua, o que chegou a 45%, em 1990. Os full containers,
especializados na carga conteinerizada, tiveram, na década de 1980, um
crescimento expressivo, saindo de 1% do total de navios em 1981 para 17% em
1990. Os petroleiros também apresentaram participacdo importante, especialmente
em funcdo do transporte de cabotagem, para distribuicdo em territério nacional. Em
média estes navios representavam 11% dos navios que acostaram no Porto de
Paranagua no periodo.

De forma geral, os trés tipos de navios, que assumem papel relevante e
adequado as cargas embarcadas e desembarcadas pelo porto, estdo associados a

uma tecnologia de producéo baseada em economia de larga escala. Isso significa

%% Existe uma classificagdo dos navios de acordo com a carga transportada e, ainda varia¢cdes dentro
do tipo. A exemplo, os graneleiros destinados a carga seca possuem configuragdo diferente daqueles
que transportam carga molhada.
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transportarem um volume maior, em menor espaco e menor tempo, como forma de
reducdo dos custos globais de transporte. Tal fator fica visivel quando se percebe
que em 1990, 82% dos navios tinham suporte para carga com peso superior a 5.000
TRL (toneladas por registro liquido) (APPA, 1990). Merece destaque o fato de que
no inicio dos anos 1990, a APPA comecou a divulgar os dados referentes ao
cumprimento dos navios, o0 que indica a relevancia dessa informacao para a gestao
do porto. Nos primeiros anos da década de 1990 (entre 91 e 94), 78% dos navios

tinham cumprimento acima de 151 metros (Tabela 07).

Tabela 07 - Navios aportados no Porto de Paranagua
em 1981, 1985 e 1990 (em unidades)

LONGO CURSO E CABOTAGEM

TIPO DE NAVIOS 1981 1985 1990
CONVENCIONAIS 811 594 311
FULL CONTAINERS 17 83 175
GRANELEIROS 477 514 527
PETROLEIROS 164 195 133
ROLL-ON ROLL-OFF 25 19 63
PROPANEIROS 44 16 9
Fonte: APPA, Boletim Informativo, 1981, 1985 e 1990. Organizagdo
da autora

Ao passo em que 0s havios graneleiros, petroleiros e full container assumiram
dimensdes cada vez maiores houve um impacto de ordem espacial nos portos
receptores, que passaram a ser requeridos em termos de area de acostamento.
Observa-se que ja no inicio dos anos 1990 havia uma pressao para expansao das
areas portuarias de atendimento dos mesmos no caso do Porto de Paranagua. Na
medida em que se tornou premente a demanda por expansao do cais, 0 mesmo

ocorreu com suas adjacéncias.
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2.5 Gargalos e perspectivas para 0os anos 1990

Ha uma relacéo efetiva entre as transformacdes de forma-funcdo do Porto de
Paranagua e o espaco produtivo ao qual o mesmo foi vinculado, a partir da
implementagdo das politicas e agdes publicas operadas nas escalas federal e
estadual na segunda metade do século XX, especialmente nas décadas de 1970 e
1980. Fica evidente que tais mudancas refletem um conjunto de vetores de impulséo
das transformacdes territoriais, tomado o espaco produtivo como totalidade, que se
insere em outras totalidades. Em especial, o papel do Estado no planejamento
territorial, tanto em nivel federal, como estadual, colocaram-no como um dos
principais atores no processo de producdo do espago. Nesse contexto, “o Estado
assumiu o papel de empreendedor ndo por razfes ideoldgicas, mas sim como um
meio pragmatico de dinamizar o processo de desenvolvimento” (BARAT, 2007, p.9).

A perspectiva de integracao territorial e desconcentragdo econdmica que
guiou os anos 1970 foi, sem duvida, aproveitada para a transformacédo do espaco
produtivo no estado do Parana. Tal fator se associou ao processo de expansdo da
fronteira agricola para o Centro-Oeste e para além das fronteiras brasileiras
atingindo e satelitizando economias da América do Sul, como foi o caso do
Paraguai. Em todos os sentidos, os organismos de planejamento e 0s mecanismos
assegurados de financiamento constituiram o motor do processo de intervencao e
de realizacéo de investimentos, especialmente no que se refere a infra-estrutura.

Nos anos 1980, houve a reducdo da capacidade interventora da Unido, o que
se tornou mais evidente no estado do Parand nos anos 1990. Todavia, desde a
segunda metade da década de 1980, os sinais de novos tempos no cenario global
do capitalismo pés-crise do petréleo tinham atingido seu ponto culminante. Do ponto
de vista externo havia uma nova conjuntura politica com o fim da Guerra Fria, e do
ponto de vista interno um conjunto de fatores que deterioraram a capacidade
financeira e planejadora do Estado brasileiro.

Os anos 1990 marcaram no setor de transportes, 0 que atinge diretamente o
aparelho portuario, a paralisacdo das atividades do GEIPOT, bem como foram
desmanteladas as equipes de planejamento dos 6rgaos setoriais (DNER, RFFSA,
Portobras). Esse processo gerou um esvaziamento da capacidade de elaboracdo de
diagnosticos, bem como de proposi¢cao (BARAT, 2007).
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Para Castro (2005) houve maior resisténcia do Estado do Parana em
sucumbir ao desmonte, sem conseguir evita-lo. O autor acredita que certa
estabilidade dentro do quadro burocratico do Parana, que expressava a persisténcia
do ideario desenvolvimentista, adveio da condicdo agroexportadora da economia
estadual, em uma década em que a politica econémica nacional estava direcionada
para o fomento as exportacdes.

O quadro do inicio dos anos 1990, para o setor portuario e para o porto de
Paranagua, mais especificamente, impds novos vetores de mudancas, novas
verticalidades que se desdobraram ao longo da década. No que tange as
horizontalidades, também é possivel identificar tendéncias que foram sendo
desenhadas ao longo dos anos 1980, em fun¢éo do crescimento e diversificacdo dos
fluxos de mercadorias, bem como das necessidades corporativas relativas ao
espaco portuario®’.

Vale a pena destacar alguns desses aspectos, tais como a exigéncia de maior
comprimento de cais do porto para suprir as movimentacdes decorrentes do
crescimento econdémico. Outro aspecto importante diz respeito a especializacdo ou
semi-especializacdo de bercos que atendem a produtos especificos, como € o caso
dos produtos congelados, que no inicio dos anos 1980 possuia ...

[...] moderno frigorifico operado pela empresa Frigobras ... com capacidade
para 7.000 toneladas, e as bobinas de papel que passam a ser
movimentadas com exclusividade através de uma armazenagem de 4.000
metros quadrados, localizada na faixa portuaria, e outra unidade de 5.200
metros quadrados, construida .. pela empresa Klabin (PARANA, 1982,
p.60).

Em funcdo do potencial de conteinerizacdo de cargas operadas no porto
também havia demanda para construir 350 metros de cais, cerca de 14.000 m? de
patio, bem como a PORTOBRAS®® avalizava a viabilidade técnica da instalacdo de
uma empresa especializada na operacéo de contéineres (PARANA, 1982, p.97).

Por fim, havia o projeto de integracdo e redefinicao de fung¢des entre 0os portos
do Parand, tendo em vista o desafogamento do sistema e a melhoria dos resultados
operacionais. Todavia, 0 que se observa nos documentos oficiais de planejamento,

até o inicio dos anos 1990, é uma ténica de divisdo de responsabilidades entre o

" Os novos vetores gue impactaram estruturalmente o Porto de Paranagua nos anos 1990 sao
discutidos no capitulo 3, o que se refere tanto as influéncias externas decorrentes da insercao
internacional, do novo marco regulamentar que afeta ao setor portuario, como as estratégias
corporativas naquilo que envolve o espaco portuario.

% A Portobras (Empresa de Portos do Brasil) era a empresa publica responséavel por centralizar o
sistema portudrio brasileiro até o inicio dos anos 1990.
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publico e o privado que foi alvo de alteragdes progressivas ao longo dos anos 1990,
em funcdo do novo contexto nacional, do novo marco legal e da destituicdo dos
organismos planejadores acima referenciados.

No contexto dos anos 1990 deixou de vigorar o dirigismo estatal que havia
definido o desenho das interligagbes viarias e promovido um grau relativamente
elevado de especializagcdo dos portos. O que permite concluir que passaram a
vigorar novos estimulos no que se refere a integracdo desse territorio, compreendido
como hinterlandia do porto de Paranagua. De um lado, o perfil graneleiro do porto
associado a importancia econdmica do estado do Parana como exportador de
produtos primarios semi-elaborados tende a manter ligados os produtores de
commodities ao porto. De outro lado, a diversificacdo produtiva do estado e a
precariedade das ligacdes viarias interestaduais e transfronteiricas, associadas ao
contexto competitivo tende a dissolver as relacdes com parte dos produtores que

compdem a area de influéncia®, dentro e fora do estado do Parana.

% Para Pizzolato et.al.(2010, p.554), a nova etapa promove o fim da area de influéncia cativa de cada
porto, 0 que se torna mais visivel para os portos cujos fluxos séo predominantemente de contéineres.
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CAPITULO 03 - O PORTO DE PARANAGUA NO CONTEXTO DA
GLOBALIZACAO: REFORMA PORTUARIA E A REDEFINICAO DO PAPEL DOS
ATORES NO ESPACO PRODUTIVO

As transformacdes econdmicas desencadeadas no Brasil ao longo dos anos
1970 e 1980, ainda que tenham sofrido retrocessos em funcéo das contingéncias da
economia internacional, foram responsaveis por redesenhar o espaco produtivo. O
gue se pode identificar, a partir da analise do processo de modernizacao produtiva
no interior da hinterlandia do porto de Paranagua, € que a interligacdo entre os
pontos nodais promoveram os fluxos responséveis por consolidar interconexdes
territoriais. Ao fazé-lo, também reforcaram a centralidade dos arranjos urbano-
regionais que exercem as principais funcdes na regido. No caso do recorte territorial
analisado historicamente, foi possivel observar a interrelacdo produtiva/econémica e
politica/gestdo na conformacdo de uma relagdo em rede. Pode-se dizer, que as
forcas de conexdo correspondem a um conjunto de verticalidades criadoras de
interdependéncias, que sdo “tanto mais numerosas e atuantes quanto maiores as
necessidades de cooperacao entre lugares” (SANTOS, 2006, p.284).

A interdependéncia congrega, por sua vez, um conjunto de relagdes
hierarquicamente instituidas que podem se alterar ao longo do tempo. A prépria rede
de cidades e o papel que cada uma das componentes executa, seu raio de
influéncia, a capacidade de agregacédo de atividades, e mesmo a atratividade frente
ao fluxo populacional, sdo elementos que contribuem para a definicdo das relacdes
de poder e a hierarquia no territério organizado em rede. Para Santos (2006, p.
285),

[...] a hierarquia se realiza através de ordens técnicas, financeiras, politicas,
condicdo de funcionamento do sistema. A informacéo, sobretudo a servigco
das forgcas econdmicas hegemodnicas e a servico do estado, é o grande
regedor das acbBes que definem as novas realidades espaciais. Um
incessante processo de entropia desfaz e refaz contornos e conteddos dos
subespacos, a partir das forcas dominantes, impondo novos mapas ao
mesmo territdrio. E o crescente processo de homogeneizacdo se da através
de um processo de hierarquizacdo crescente.

Ao promover o aprofundamento da integracao territorial e criar novos vinculos
econOmicos, foram estimuladas novas conexdes politicas e arranjos sociais
derivados do processo de ocupacao, migracdo, empoderamento ou esvaziamento,
que perpassaram diversas fragcbes dos espacos transformados pelos estimulos

desencadeados no periodo. Para Becker e Egler (2010), a integracao territorial tal
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como fora desenhada nos anos 1970, no contexto do regime autoritario, envolveu a
“‘incorporagéao de espacos vazios” como parte de um projeto geopolitico vinculado a
modernizacdo capitalista, bem como a ascensado a condicdo de poténcia regional.
Nesse contexto, a emergéncia do Brasil como “semiperiferia na economia-mundo
alterou a dimenséo de seu mercado nacional” (BECKER; EGLER, 2010, p.225). Os
autores lembram que a consolidacdo dos complexos industriais, que se instalaram
no pais, ocorreu em concomitancia com a conquista de fatias de mercado externo.
As contradicfes inerentes ao papel de poténcia regional advém do fato de que sua
posicdo no mercado mundial depende tanto da acdo do Estado-nagdo, como da
capacidade competitiva das empresas sediadas no territério nacional.

O entrelace dos dois fatores definidores da posicdo de poténcia regional no
caso brasileiro foi fruto da articulacdo das politicas de modernizacdo, que induziram
0s investimentos produtivos em seu processo de relocalizagéo, vinculado a meta de
desconcentracdo econdmica (BECKER; EGLER, 2010). Nos anos 1980, a crise
externa contribuiu para reduzir a capacidade do Estado-nac¢éo de articular o caminho
do desenvolvimento. Em contrapartida, o fortalecimento do poder corporativo,
resultante do modelo baseado no dirigismo estatal, ampliou a capacidade de
territorializacdo das empresas, no mesmo periodo.

A partir desse quadro € que a questao central discutida nesse capitulo se
vincula aos reflexos territoriais, seja em termos de fluxos econémicos, seja em
termos de novos fixos instalados no espaco portuario e na cidade de Paranagua,
gue expressam as novas dinamicas que se estabelecem a partir dos anos 1990. As
mudancas fundamentais, por sua vez, foram desencadeadas no periodo que a
fragilizacdo do Estado-nagédo se expressou por meio de um conjunto extenso de
redefinicbes de ordem institucional. Nesse contexto, € possivel destacar a reforma
portuéria, responsavel por estabelecer o novo marco legal no inicio da década de
1990, como um indicador da mudanca sistémica. Esta, por sua vez, possibilitou a
ampliagdo da atuacdo do setor privado e, por conseguinte da territorializacao
corporativa.

Acerca do novo marco legal que afetou o setor portuario, é destacavel o fato
de que em 1990 havia sido extinta a empresa que aglutinava o sistema portuario
nacional, a Empresa de Portos do Brasil (PORTOBRAS). Assim, ficaram 0rféos,
dentro da estrutura burocratica do Estado brasileiro, os departamentos e

companhias docas. Nesse contexto, havia um consenso no que se refere a proposta
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de estadualizacdo, considerada a forma mais eficaz para garantir o aumento de
eficiéncia dos portos®. Entre 1990 e 1993 vigorou um vazio na estrutura, um
processo de redefinicdo e de indefinicAo para o sistema nacional. Em 1993 foi
instituida a Lei de modernizacdo portuaria (Lei 8.630), cuja tese fundamental se
relaciona a ampliacao da acao do setor privado.

Interessa compreender os elementos estruturantes da reforma, bem como
sua implementacdo (gargalos, resisténcias e avancos). Todavia, antes disso, €
preciso observa-la como sintoma de um processo de transformacdo de maior
amplitude. O que significa buscar o amago do processo de transformacéo que parte
da escala global e se instala no cotidiano local. Conforme discutido anteriormente, a
transformacdo do porto de Paranagua em um porto graneleiro consistiu na
resultante, em escala local, de transformacdes movidas tanto pelo nivel federal,
como estadual. Estas, por sua vez, estiveram vinculadas a busca por
reposicionamento na divisdo internacional e interna do trabalho. Resta entéo,
desvelar no contexto dos anos 1990, quais foram 0s propulsores internos e externos
de mudancas. Ademais, é preciso que se frise, que nem todos 0S processos
representam rupturas, em grande medida s&o consequéncias, materializacdes de
tendéncias verificadas ao longo do processo em andlise.

Para Santos (2008, p. 139), a medida que o territério é atualmente organizado
tanto por lugares contiguos, como por lugares distantes através da rede, séo
estabelecidas novas formas de acontecer solidario. S&o trés as formas de acontecer
solidario no contexto atual, dentre as quais estdo o acontecer homoélogo (dirigido
pela especializacédo dos lugares); o acontecer complementar (que propicia as trocas
complementares entre lugares contiguamente posicionados); e 0 acontecer
hierarquico (resultante da racionalizacdo das atividades, que requer comando
concentrado, que induz o pensamento a homogeneizagéo, produzindo “sentido a
vida dos homens e a vida do espaco”) (SANTOS, 2008, p.140).

Sob a légica do acontecer hierarquizado se estabelece um movimento
dialético no territorio, expresso pela dissociagéo entre os elementos que estdo sob o
controle local, a parcela técnica da producdo, e os elementos que estdo sob o
controle remoto, vinculado a parcela politica, deciséria da producdo. A

® No caso do porto de Paranagua a Administracdo dos Portos (APPA) € uma autarquia estadual
criada em 1947, portanto, sua condi¢do institucional precede ao contexto mais geral propugnado no
inicio dos anos 1990.
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universalizacdo do mercado é a chave para que esse processo se materialize. Para
Santos (2008, p. 143),

[...] na democracia de mercado, o territério é o suporte de redes que
transportam regras e normas utilitarias, parciais, parcializadas, egoisticas
(do ponto de vista dos atores hegeménicos), as verticalidades; enquanto as
horizontalidades, hoje enfraquecidas, sdo obrigadas, com suas for¢as
limitadas, a levar em conta a totalidade dos atores.

No caso do porto de Paranagua, os vetores de transformacao dos anos 1970
e 1980 impuseram um papel preponderante das verticalidades na conformacédo de
seu papel econémico, ligando-o a um espaco produtivo, em grande medida,
desconexo da cidade que o abriga. No contexto atual, marcado pela “universalizagao
do mercado”, ou para utilizar o termo corrente, pela globalizagdo, observa-se o
reforco do controle remoto, da solidariedade hierarquica. A andlise do porto e, do
espaco produtivo, em especial da economia do estado do Parana, ao qual se liga
fisica e politicamente, expde regionalmente a insercdo do Brasil no quadro da
economia mundial.

Nesse sentido, a adog&o do conceito de “semiperiferia™*

para designar o caso
brasileiro na etapa que sucedeu a implementacdo do PSI, como fazem Becker e
Egler (2010), torna impositiva a investigagcédo das decorréncias duais que envolvem
estar no centro e na periferia. Sobretudo, requer que se compreenda quais séo as
cadeias produtivas que passam a delimitar o territério analisado no contexto atual.
Conforme Santos (2008, p.138), “hoje, quando vivemos uma dialética do mundo
concreto, evoluimos da nocéo, tornada antiga, de Estado Territorial para a nocéo
pés-moderna de transnacionalizagao do territério”.

A transnacionalizacdo do territério a que se refere Santos (2008) constitui
mais um dos processos que nao afetam todas as porcdes do globo e da nacéo de
forma homogénea. Todavia, € possivel perceber que mais uma vez o complexo
portuario constitui um espaco privilegiado, no sentido de possibilitar a elucidacao das
relacdes de forca politicas, sociais e econémicas. A medida que o novo marco legal,
instaurado nos anos 1990, provocou a destituicdo da condigdo fidelizada da

hinterlandia com os portos de corredores, e promoveu a descentralizacdo do sistema

. O conceito de semiperiferia faz parte da teoria do “sistema mundo” desenvolvida por Immanuel
Wallerstein, como ja apontado anteriormente, e representa uma classificacdo distinta daquela
baseada na dicotomia centro-periferia presente nas teses da Comissdo Econémica para América
Latina e Caribe (CEPAL). Os paises que compdem a semi-periferia possuem, sob sua jurisdi¢éo,
tanto as atividade centrais das cadeias produtivas (de algumas delas), como as atividades periféricas
(WALLERSTEIN, 2003).
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portuario nacional, abriu espaco para redefinir o jogo de forcas dentro dos espacos
portuarios. E exatamente isso que se pode vislumbrar no caso do Porto de
Paranagua, uma resposta em termos de redefinicdo territorial, que se expressa na

organizacao do seu espaco fisico.

3.1 O contexto global e 0s novos vetores atuantes sobre o setor portuario

Harvey (2006) discute a globalizac&o a partir de um pressuposto fundamental,
que toma a necessidade recorrente de reorganizagcdo geografica como fator inerente
e sistémico do capitalismo. “Ele constroi e reconstroi uma geografia a sua propria
imagem e semelhanca” (HARVEY, 2006, p. 80), o que significa que o conjunto dos
elementos geograficos construidos, que envolve as bases territoriais de transporte,
comunicacdo e infra-estrutura de forma geral, constituem suporte para 0 processo
de acumulacdo de capital. Essas bases estdo vinculadas ao momento historico, o
que implica dizer que sao historicamente definidas. O que, por sua vez, explica o
vinculo das transformacdes territoriais envolvendo o Porto de Paranagua ao
contexto dos anos 1950, com o propésito de integracdo definido pelo governo do
Parand; que passou por um redimensionamento nas décadas de 1970 e 1980, com
as politicas e acbes de integracdo e desenvolvimento implementadas pelos
governos militares; e mais uma vez, vem recebendo as influéncias decisivas no
contexto dos anos 1990 em diante, tendo em vista a nova perspectiva de insercao
internacional e de organizacao interna do sistema produtivo.

A insercéo tardia do Brasil na economia mundo global, enquanto poténcia
regional (BECKER; EGLER, 2010, p. 18-20), com sua consequente transformacao
em semiperiferia, constituiram processos realizados de forma acelerada, tipica dos
capitalismos tardios (MELO, 1982). O que significa dizer, que o processo de
reconfiguracdo produtiva e geografica do capitalismo avancado no p0s-1970 trouxe
Nnovos requisitos ao conjunto de economias participantes do sistema global,
absorvidas de forma mais contundente a partir da década de 1990. Podem ser
destacados nesse rearranjo, tanto o carater de liberalizagcdo/competitividade, como a
flexibilizacdo como uma diretriz geral.

Na concepcéao de Furtado (1992, p.16), a insercdo brasileira no novo contexto
(pdés 1990), uma “insercao internacional indiscriminada”, geraria o risco de promover

a desarticulacdo do sistema econdémico nacional em formacédo. Para o autor, o
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periodo era marcado por “uma complexa transicdo estrutural com reacomodacoes
nos centros de poder, tanto de natureza econémica, como politica”. Também para
Harvey (2006), trata-se ainda hoje, de um momento especial da economia
capitalista, bem como da geografia capitalista. Nessa nova geografia capitalista,
diferenciada pelo grau de integracdo e de flexibilidade, os portos assumem um
carater ainda mais relevante, enquanto elementos dotados da funcdo de gerar
conexidade. O que implica, de outro lado, um conjunto de pressdes sobre os portos
brasileiros para que se adéquem estruturalmente para atender aos novos ritmos dos
fluxos internacionais. O Porto de Paranagua, considerada sua expressividade no
cenario nacional e regional, torna-se, pois, um caso exemplar desse processo ao
longo das décadas de 1990 e 2000.

No que se refere ao sistema econdmico mundial, pode se dizer que houve a
transicdo de uma estrutura hierarquizada e comandada pelos EUA (o sistema de
Bretton Woods®), para uma estrutura descentralizada e coordenada pelo mercado,
gue foi progressivamente assumindo o titulo de globalizacdo (HARVEY, 2005, p.90).
Ainda segundo Harvey (2006, p.88), tal fase do capitalismo tem na mudanca do
papel do Estado, que implica em perda de poder frente & mobilidade do capital
(especialmente o capital monetario e financeiro), o elemento-chave para
compreender as transformacdes territoriais.

Para Chesnais (2002), a hegemonia do capital financeiro expressa a nova
etapa do regime de acumulacdo capitalista, que classifica como “regime de
acumulagao financeirizado”.  Segundo esse autor, “o advento dessa forma de
capital fez-se acompanhar da formacdo de configuracdes sistémicas novas de
encadeamentos macrossociais inéditos, no @amago dos quais estdo os mercados
financeiros e um novo corpo de acionistas” (CHESNAY, 2002, p.2). Tal etapa
representa alteracdes no regime de acumulacdo de capital, cujo ponto de partida
foram os paises capitalistas avancados, especialmente Inglaterra e Estados Unidos,
nos quais as finangas tiveram enraizamento mais profundo até 1929.

O enraizamento completo do regime se deu nos EUA, todavia, sob sua

lideranca, o G7 (Grupo dos 7), FMI (Fundo Monetério Internacional), BIRD (Banco

®2 Em 1944, no desfecho da segunda guerra mundial, um acordo que teve aquiescéncia de 45 paises
aliados buscou erigir as regras de uma politica econdmica mundial, que ficou denominada como
“acordo de Bretton Woods”. A partir dele, as moedas dos paises inseridos no sistema mundial
passavam a ser ligadas ao dolar americano, que por sua vez, tinha paridade com o ouro. Duas
entidades de supervisdo do sistema surgiram do acordo, o Fundo Monetario Internacional (FMI) e o
Banco Mundial (BIRD).
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Mundial) e OMC (Organizacdo Mundial de Comércio) constituiram uma base
institucional que tornou progressivamente impositiva a adesédo dos demais paises.
Nesse contexto, as economias latino-americanas tornaram-se reféns do ajuste
impositivo em funcéo da crise do endividamento desencadeada nos anos 1980. Para
Becker e Egler (2010, p.236), a “crise da América Latina € a crise do capitalismo

tardio, que assume expressao maxima no Brasil”. Pode se dizer que

[...] a crise financeira do Estado manifesta-se na velocidade do
endividamento interno e externo, em sua capacidade de bancar os riscos
inerentes ao sistema capitalista em sua fragilidade para enfrentar os
dilemas das novas formas de integracdo na economia-mundo (BECKER,;
EGLER, 2010, p.237).

O endividamento externo alimentou nos anos 1970 e 1980 o crescimento
econdmico, e, sobretudo, os investimentos estruturais realizados através das
empresas publicas. Isso ocorreu especialmente a partir do primeiro choque do
petréleo (1973/74), no periodo da implementacdo do |l PND, “onde os riscos
financeiros foram submetidos a légica do projeto de construcdo da poténcia,
apostando-se nas divisas geradas pelas futuras exportagdes” (BECKER; EGLER,
2010, p.241). Dai que a verificacdo do rebatimento tardio dos efeitos da depresséao
ciclica, sobre o territério articulado para exportacdo, seja um elemento plausivel do
processo de espraiamento dos novos vetores de verticalidades. Tal é o caso do
corredor Parana, que passou a contemplar um conjunto de pontos ativados para a
producao, distribuicdo e comercializacdo de commodities para o mercado externo,
sendo o Porto de Paranagua seu ponto de articulagdo com esse espaco territorial
externo. Todavia, em funcdo dessa articulacdo sistémica € que o Porto de
Paranagua também se tornou alvo de pressdes de mudancas, 0 que se vincula
fortemente ao contexto em que o processo de acumulacdo de capital traz a l6gica da
financeirizacdo, como uma caracteristica relevante, como aponta Chesnais (2002).

A década de 1990 representou, nesse sentido, 0 momento a partir do qual
novas verticalidades passaram a promover estimulos sobre o porto e sobre o
territorio ao qual ele passou a se articular, em fungéo da configuracdo como porto
graneleiro. Colocando, inclusive, a possibilidade de desarticulagbes e de novos
arranjos para a hinterlandia. Tais vetores de mudancas séo evidenciaveis nos mais
diversos setores. Particularmente distinta é a forma como o mercado se (re)apropria

de setores que haviam sido confiscados pelo Estado no pés-guerra (CHESNAIS,
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2002, p.4), como € o caso do proprio setor portuario®. Pode se dizer assim que o
alinhamento brasileiro as diretrizes internacionais teve no conjunto de reformas do
Estado sua grande expressao.

Paulani (2010, p.1) destaca que o Brasil havia se tornado parte integrante do
regime de acumulacéo financeira desde o inicio dos anos 1980, na medida em que
foi expressiva sua demanda por crédito. J& no periodo pos-reformas dos anos 1990,
posicionou-se como plataforma para valorizacdo financeira internacional. O que
torna impositiva a compreensao do significado e alcance dessa forma de insercéo no
contexto do capitalismo financeirizado, em especial com vistas a elucidar as
redefini¢cdes vinculadas ao territério analisado.

O sistema global que coloca o capital financeiro em posi¢cdo central no
processo de acumulacdo de capital tem na valorizacdo financeira uma
predominancia mais qualitativa que quantitativa, conforme aponta Chesnais (2002).
O que significa que a légica de valorizacdo que € inerente ao capital financeiro, na
qual o dinheiro se transforma em mais dinheiro sem que o capitalista (no caso o
rentista) possa observar o0 seu carreamento para o0 ambiente da producdo,
contamina as demais formas de capital. Tal légica se expressa na contundéncia do
requisito da liquidez, o que transposto para o ambiente produtivo significa a
imposicado de uma busca incessante de reducdo de custos como condi¢ao sine qua
non de sobrevivéncia. Estabelece-se um novo padréo de concorréncia, que impde
regras de sobrevivéncia que passam pela presenca global, por arranjos em rede que
permitam promover a aceleragéo do processo de valorizacao do capital.

A requisi¢do de reforma portuéria no Brasil representa um dos elementos de
espraiamento dessa nova légica financeira sobre o capital produtivo. Significa
possibilitar a incorporagdo dos portos de forma definitiva como componente das
cadeias produtivas as quais estédo ligados. O que, por sua vez, envolve assumir a
busca da eficiéncia, a partir da perspectiva que € impressa pelo mercado aos
agentes privados. A reforma portuaria de 1993, por sua vez, trouxe mecanismos de
desregulamentacdo que apontam nesse sentido, isto €, buscam eliminar entraves

para que se imponha a gestdo de custos, para a reducdo do poder sindical, bem

63 Segundo Goulart Filho (2007, p.460), a histéria portuaria mostra que a descentralizagdo e a aposta
na participacdo do setor privado, como forma de capitalizar os portos, vigorou até a primeira década
do século XX. A Lei 3.314 de 1886 tentou estruturar um sistema atraente para o investimento privado,
todavia seus efeitos foram eficazes apenas para os portos do café e da borracha, isto €, aqueles que
detinham os maiores fluxos de riqueza da época. O que significa que a aposta do final do século XX
representa uma reedicao de uma perspectiva que prevaleceu no século XIX.
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como para que se minimize a influéncia morosa da gestao publica. O que consiste
no conjunto de elementos considerados, do ponto de vista do discurso hegemaénico,
como necessarios para introduzir os portos de forma mais consistente na cadeia
logistica de circulacdo de mercadorias. Esses elementos gerais podem ser vistos em
curso desde os anos 1990 no complexo portuario de Paranagua, mas também
devem ser relevados os aspectos de resisténcia, as especificidades territoriais que
se vinculam a formac&o econdmica, social e territorial que lhe é prépria. Dai, que 0s
mesmos vetores encontrem respostas distintas nos diversos portos, revelando as
especificidades das forgas politico-sociais que caracterizam o comando do processo
de mudancgas em cada um deles.

Para Furtado (1999), as novas formas de organizacdo do capital e da
producdo ndo apenas Sa0 responsaveis por restabelecer as hierarquias
caracteristicas do capitalismo, mas por acirrd-las. O que significa dizer que as
transformacdes produtivas em processo vém propiciando ampliar as bases de
concentracdo de capitais, bem como vem construindo hierarquias econémicas em
bases mais sélidas. Ao revelarem-se as renovadas hierarquias do sistema capitalista
mundial, sdo também explicitadas “as escalas de origem das variaveis envolvidas na
producao do evento”, bem como as escalas de alcance, isto €, de impacto da sua
realizagdo (SANTOS, 2006, p.152).

A abordagem a partir da perspectiva das escalas, conforme Santos (2006),
comprova que 0s eventos histéricos sdo portadores de elos de solidariedade
sistémica. Basicamente sdo dois os tipos de solidariedade decorrentes, a primeira
que parte do evento e liga os lugares de forma distinta, assumindo simultaneamente
uma forma em diversos espacos. Nao se trata aqui de superposicao, “sua ligagcao
vem do movimento de uma totalidade superior a do lugar em que se instalam”
(SANTOS, 2006, p. 152). Para o autor, € no segundo elo solidario que o evento se
geografiza, quando entra no lugar, quando se instala de forma objetiva. Aqui ocorre
um processo de superposicdo na area de ocorréncia do evento, que representa o
préprio fenbmeno. O que implica dizer que a reforma portuaria, bem como a
expansdo do poder das grandes corporacdes globalizadas, submissas a ordem do
capitalismo financeirizado, podem ser tomadas como parte do mesmo fenémeno,
como acontecer no local, ou como parte da geografizagdo, no que se refere as

mudancas no territorio analisado.
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A etapa contemporanea da globalizacédo pés anos 1980, sobretudo a partir do
final da década, abriu duas novas fronteiras a expanséo do capital. A primeira delas
adveio da derrocada dos sistemas alternativos ao capitalismo, com o marco da
“‘queda do muro de Berlim” e o fim da Unido Soviética (URSS). A segunda esta
relacionada ao fim das restricbes a expansao e desenvolvimento do capitalismo, em
cada pais integrante do sistema mundial. Barreiras destruidas voluntariamente pelos
blocos de interesses dominantes, como aponta Furtado (1999, p.4). Derivam desse
processo trés planos de hierarquias: 1) das frac6es do capital, na medida em que a
financeirizacdo promove alteracdes nas relacdes entre riquezas; 2) dos grupos
sociais, com a condenacédo do Estado do bem-estar, desemprego em massa e
ampliacdo da precarizacdo das relacGes de trabalho; 3) das regides, em funcédo da
mudanca das margens de autonomia.

Para Chesnais (2002, p. 34), tanto a expansao dos investimentos diretos
externos (IDE), como o crescimento do comércio internacional fluiram com muita
intensidade, sobretudo entre os anos 1980 e 1990. Dentro dessa onda, os paises
avancados teriam sido os principais atores e beneficiarios, ao menos originalmente.
Na etapa anterior, comumente referenciada como etapa fordista, a integracdo do
sistema mundial seguiu uma légica distinta, a partir de uma base técnica estavel e
conhecida, para a qual as diversas economias convergiram, com maior ou menor
autonomia. Para Furtado (1999, p.4), a maior autonomia dos Estados-nacdo em
nivel internacional tinha correspondéncia na atuacdo das empresas multinacionais,
que seguiam um quadro “multi-doméstico”.

A caracteristica essencial desse processo de integracdo no sistema mundial
vem sendo radicalmente alterada contemporaneamente. Ao mesmo tempo que
ocorre um estreitamento das relagbes entre as partes do sistema, também sé&o
acentuadas as diferencas a partir da especializacdo no ambito das cadeias
produtivas, que se decompdem internacionalmente. Aqui estd o elemento crucial
para compreender o refor¢co das hierarquias espacialmente definidas, na medida em
gque o comando central das cadeias produtivas é crescentemente centralizado
(FURTADO, 1999, p.5).

Nesse contexto, reduz-se a margem para atuacdo do Estado, sob a
perspectiva da geopolitica, que manteve o0 sistema portuario como elemento
estratégico da autonomia nacional. Isto é, a inser¢cdo competitiva internacional das

cadeias produtivas passa a requisitar os portos como elementos de sua estrutura.
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Isto explica a pressao pela desagregacéo dos pilares do sistema nacional tal como
fora edificado até os anos 1970, quando a forte presenca do Estado foi responsavel
pelo aprofundamento das relacdes capitalistas. O Porto de Paranagua, organizado
como porto graneleiro, passa a expressar essa forca de mudancas por meio das
cadeias produtivas do agronegocio, dominadas pelas grandes tradings
internacionais que comandam os negdcios do setor.

A reestruturacdo de todas as atividades econbmicas a partir das novas
condi¢cBes de concorréncia trouxe a economia de escala, bem como a dominacéo de
parametros de mercado, importancia ainda maior que a exercida no passado. Para
Furtado (1999, p.9), “a producdo num espaco nacional dado torna-se fortemente
desconectada dos fluxos de rendimentos”. Tais elementos, por sua vez, podem ser
trazidos para a dindmica impressa ao setor portuario nacional no p6s-1990, e, por
conseguinte, para o recorte regional do territério ao qual se vincula o porto de
Paranagua. De um lado, observa-se que a tendéncia ja apontada de aumento dos
ganhos de escala, manifestada, por exemplo, no porte dos navios e no processo de
integracao vertical nas cadeias produtivas que dominam os fluxos do porto, torna-se
acirrada. De outro, a relacéo porto-cidade torna-se cada vez mais dicotdbmica, tendo
em vista que o porto se insere num circuito de producéo de riqueza, da qual a parte
localmente retida é cada vez menos significativa®.

Vinculada as novas relacfes econbmicas esta o que Santos (2006, p. 247)
chama de “produtividade espacial ou produtividade geografica”, que representa uma
nocao aplicavel a um lugar em funcdo de um conjunto de atividades que ele
congrega. Portanto, refere-se ao espaco produtivo e a capacidade de manter-se
dentro dele. Conforme Santos (2006, p. 248),

[...] os lugares se especializam, em fungéo de virtualidades naturais, de sua
realidade técnica, de suas vantagens de ordem social. Isso responde a
exigéncia de maior seguranca e rentabilidade para capitais obrigado