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Resumo

Tem por objetivo mostrar como 0s portos po-
dem ser utilizados como poderosos instrumen-
tos paraacelerar o processo de desenvolvimento
regional. Evidenciaadiferengaentre crescimen-
to econémico e desenvolvimento, através da
andlise dos casos do Brasil e de suaregido Nor-
deste. Apresentaumaviséo global do modelo de
desenvolvimento brasileiro e de suaextenséo ao
caso do Nordeste. Faz uma andlise de como 0s
portos podem n&o apenas participar como tam-
bém catalisar o processo de desenvolvimento.
Para que isto ocorra, apresenta e discute cenari-
0s de curto, médio e longo prazos, bem como
faz recomendagdes com vistas a que 0s portos
possam atingir aquele objetivo.
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1 - INTRODUCAO

A partir da década de oitenta, apOs 0 segun-
do choque do petrdleo, o liberalismo econémi-
co, transformado, retornaao cen&rio mundial via
neoliberalismo (LEPAGE, 1981). Entretanto,
apos a grande depressao (1930) e até o final da
década de setenta, o que predominou foi aavali-
acao keynesianade que asforgas de mercado, se
deixadaslivres, jamais promoveriam a alocacéo
6timadosrecursos de producéo (LEMOS, 1996).
Esta Ultimatendéncia é hoje facilmente detecta-
da no Estado do Ceard, que intervém vigorosa-
mente naimplantagdo deinfra-estruturas de base
para 0 desenvolvimento do Estado (CEARA,
1987, 1995). Entre essas infra-estruturas, desta-
cam-seasrelativasaampliacdo daofertade ener-
gia e de transportes, particularmente o Comple-
x0 Industrial Portuario do Pecém (CEARA,
19964, 1996b, 1997).

Nos ultimos cinco lustros, aintervengado go-
vernamental no Estado do Cearatem sido inspi-
rada por estratégias diametral mente opostas aque-
las propostas em estudos realizados por econo-
mistas estruturalistas, que ndo identificam desen-
volvimento como mero crescimento econdémico
eavaliam que o model o de desenvolvimento bra-
sileiro concentrou recursos em termos espaciais
e de renda, gerando beneficios espacialmente
restritos e globa mente muito reduzidos. Confor-
me Celso Furtado, 0 mais conhecido economis-
taestruturalistado pais, este model o tem gerado
crescimento excludente ao invés de desenvolvi-
mento (FURTADO, 1983). Desenvolvimento se
caracteriza pela transformacéo estrutural da so-
ciedade e elevacdo dasuaqualidade devida; jao
crescimento se caracterizapelavariagdo, no tem-
po, do total daproducdo econdmicacorrentemen-
temedidapelo Produto Interno Bruto (PIB) o qual
pode esconder a situacdo real de bem-estar de
uma sociedade (SINGER, 1982). O modelo de
desenvolvimento brasileiro — desenvolvimentis-
ta, segundo conceituacao de Bielchowsky (1988)
- setransformaria, como enfatizou Lipietz (1988),
em miragem e pesadel 0 para uma parte conside-
ravel da populacdo brasileira.

Apresenta-se, aseguir, umaevolugdo do con-
ceito de desenvolvimento e os modelos de de-
senvolvimento adotados no Brasil e no Ceard,
bem como uma andlise do papel das grandes
infra-estruturas de transportes para o desenvol -
vimento regional e nacional.

2 - O PROCESSO DE
DESENVOLVIMENTO
BRASILEIRO: ESPACIALMENTE
CONCENTRADO, EXCLUDENTE
E CONCENTRADOR DE RENDA

As andlises do processo de desenvolvimento
brasileiro, dentre elas as dos autores ja citados,
evidenciam que se trata de crescimento econé-
mico industrial espaciamente concentrado, na
regido Sudeste do pais. Com efeito, através do
processo de substituicéo das exportacOes, o pais
decide, nadécadadetrinta, acelerar aindustriali-
zacao através de investimentos gerados com o
excedente econdmico resultante das exportacoes
do café. Além disso, utilizam-se os avancos tec-
nol 6gi cos disponivel s naépoca, incorporando ape-
nas uma parte reduzida da popul agdo economica
mente ativa (PEA) ao processo, sem moderniza
¢do das demai s atividades do campo e sem incen-
tivar aformagdo de um setor terciario forte. Isto o
torna um processo de crescimento espacia mente
concentrado e excludente, néo um processo dede-
senvolvimento (BASTOS,1994).

A caracteristicade excludénciadeste modelo
ficaagravada pel o uso exacerbado de tecnologia,
falta de integracdo horizontal e vertical entre os
trés setoresda atividade econdémica, negligéncia
na formacdo de recursos humanos e mautiliza-
¢do de recursos patrimoniais. Dele, observa Fur-
tado (1983): “ A maformacéo da sociedade brasi-
leira, bem como a pobreza e os desperdicios, sdo
t80 evidentes que deveriamos todos nos interro-
gar para saber como chegamos a esse ponto e o
gue poderiamos fazer para conciliar as potencia-
lidades (e necessidades) do pais com os esforcos
dedesenvolvimentojaefetuados’. ASTABELAS
1 e 2, apresentadas a seguir, tornam evidente a
tendéncia de concentracdo de rendano Brasil.
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TABELA1

BRASIL: DISTRIBUICAO DE RENDA PELA POPULACAO ECONOMICAMENTE ATIVA (PEA) -
EVOLUCAO ENTRE 1960 E 1990.
DISTRIBUICAO DPOR DECIS DE RENDA (%)

ANO 1960 1970 1980 1990
% (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
DA PEA POR ACUMU- POR ACUMU- POR ACUMU- POR ACUMU-
CLASSE LADO CLASSE LADO CLASSE LADO CLASSE LADO
10 (+ pobres) 19 19 12 12 10 10 08 08
10 20 39 22 34 21 30 18 26
10 30 69 29 6,3 29 56 22 48
10 44 13 37 100 37 88 30 78
10 6,1 174 49 149 43 7 41 19
10 75 249 6 209 55 178 55 174
10 90 339 73 282 74 245 73 247
10 13 452 99 33B1 99 339 103 3H0
10 152 604 152 533 155 490 163 513
10(+ricas) 306 1000 6,7 100,00 477 1000 487 1000

FONTES: IBGE (1988, 19944, 1994b).

Esta tendénciade concentragéo ficaeviden-
tenaTABELA 1, que mostraaevolugéo dacon-
centracdo de renda no Brasil ap6s o término do
periodo de consolidacéo da base industrial bra-
sileira (1930-1950), e na TABELA 2, que deta-
Iha informagbes sobre distribuicdo de renda no

TABELA?2

pais parao ano de 1994. Assim, ndo surpreende
o fato de o Brasil ocupar a posi¢éo de detentor
daterceirapior distribuicéo de rendado mundo -
seguido apenas pelaBirmaniae por Serral eoa-
e apesar de ser um pais privilegiado em termos

de extensdo territorial e de recursos naturais.

DISTRIBUICAO DE RENDA POR CLASSE DE RENDIMENTO EM

il L
Classssder endimento %parthpagaonarmdagregada
Decadaclasse Taxasacumuladas

10% maispobres 08 08
10% seguintes 18 26
10% 22 48
10% 30 78
10% 41 119
1% 55 174
10% 73 24,7
10% 103 %0
10% 163 513
10% maisricos 487 1000
5% maisricos A9 -
1% maisricos 142 -

FONTE: IBGE (19943, 1994b).
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O mais grave é que este modelo tem sido ex-
portado do Sudeste para todos os estados da re-
gido Nordeste, uma das mais pobres do mundo.

3 - O PROCESSO DE
DESENVOLVIMENTO DA
REGIAO NORDESTE: A
INTENSIFICACAO DO MODELO
EXCLUDENTE

Caracterizado como regido apenas no sé-
culo XX, o Nordeste brasileiro desempenhou
papel crucial no processo histérico brasileiro até
a transferéncia de poder politico e econdmico
para o Sudeste do pais. Na primeira metade do
século XX verifica-se a estagnacdo da econo-
miado Nordeste. Face a esta estagnacao, inter-
vém o Estado brasileiro — criando o Departa-
mento Nacional de Obras Contra as Secas
(DNOCS), inicio do século, o Banco do Nor-
deste do Brasil (BNB), década de cinqlentae a
Superintendéncia para o Desenvolvimento do
Nordeste (SUDENE) (inicio da década de ses-
senta). O DNOCS, para contribuir no combate
aos problemas oriundos da instabilidade da re-
gido no que tange as condicdes pluviométricas
anuais, o Banco do Nordeste, como banco de
desenvolvimento, paraaportar 0s recursos eco-
némicos-financeiros capazes defavorecer o de-
senvolvimento da regido; e a SUDENE, como
agéncia de planejamento e coordenacdo do de-
senvolvimento regional.

Perfeitos do ponto de vistada concepcéo, ne-
nhuma das trés instituicdes foi decisiva na pro-
moc¢ao do tdo amegado — embora ainda ndo al-
cancado - desenvolvimento integrado da regiéo,
gue continua a ser, em termos socioecondmicos,
uma das mais atrasadas do Brasil e do mundo.

A SUDENE implantou um modelo de de-
senvolvimento fortemente apoiado naindustria-
lizagdo estruturadaapartir deforadaregido, para
superar a estagnacdo econdmica regional. Na
prética, 0 que aconteceu foi ameraexpansdo es-
pacial daindustrializacdo daregido Sudeste, ini-
ciadaem 1930, paraaregido Nordeste, reforcan-

do o grau de dependéncia desta para com ague-
la Assim, a atuagdo da SUDENE pode ser ca-
racterizada pela tentativa de identificar cresci-
mento econdémico com desenvolvimento.

Observe-se que aSUDENE foi criadaapds
aconclusdo do Relatério do Grupo de Estudos
parao Desenvolvimento do Nordeste (GTDN),
coordenado por Celso Furtado, que chamou a
atencdo para, pelo menos, quatro pontos: i) a
existéncia de dois “Brasis’ - o primeiro, em
expanséo industrial crescente e o segundo, fi-
gurando entre as regides mais pobres do mun-
do; ii) a necessidade de se promover o desen-
volvimento daregi&o Nordeste - originamen-
teamaisimportante etradicional do paise cor-
respondente a 20% do territorio nacional, hoje
com cerca de 30% da populacéo nacional; iii)
deveriam ser superados os problemas de de-
semprego, arcaismo da estrutura fundiéria
nordestina (latifundio, agricultores sem terra,
éxodo rural) e a baixa produtividade dos seto-
res econdmicos primarios (agricultura) e se-
cundario (industria); e iv) existiaum merca-
do consumidor e uma estrutura de producéo
pouco expressivos (BANCO..., 1967).

O Relatdrio do GTDN, bem consubstanciado,
discutido e polémico, apontava“ desequilibriosre-
gionais’ (naverdade, diferencas estruturais) entre
0 Sudeste e 0 Nordeste, queteriam como causas: i)
poucasterrasdisponivel sparaaagricultura(ou para
os agricultores?); eii) acumulacdo de capital insu-
ficiente, tendo por causaaestagnacéo daeconomia
debase colonia agricolaexportadora. O grupo pro-
pbsumapoaliticaindustrial eumapoliticaagricola,
devidamente articuladas.

A politica industrial proposta tinha quatro
objetivos:. i) constituicdo de uma nova classe
dominanteidentificada com o espirito do desen-
volvimento (supostamenteindustrial); ii) desen-
volvimento no Nordeste de um centro de ex-
pansdo industrial manufatureiro (industrias de
transformacao téxtil e coureira); iii) geracdo de
empregos, iv) fixacdo, naregido, dos capitais ai
gerados e cujatendéncia era de migracéo.
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A politicaagricola, por suavez, visavaa: i)
transformacado dazonado “litoral umido”, afim
depossibilitar o fornecimento de alimentos para
as zonas urbanas onde se processaria a indus-
trializacdo; ii) deslocamento da fronteira agri-
cola rumo ao Norte, para as zonas Umidas, de
modo aincorporar os excedentes populacionais
do Nordeste; e iii) transformagéo progressiva
daeconomiado semi-arido (sertéo), visando ao
aumento de sua produtividade e a constituicéo
de reservas disponiveis em caso de estiagem
prolongada (seca).

Entretanto, o desenvolvimento do Nordeste
foi realizado com base na industrializac&o, sob
as mesmas premissas com as quais serealizou a
industrializag&o brasileira a partir da década de
trintae em desacordo com as propostasdo GTDN
acimaenunciadas (BASTOS,1994). Narealida-
de, ocorreu amera expansao daindustrializacéo
do Sudeste para o Nordeste, reproduzindo em
escala nacional o fendmeno que ainda hoje su-
porta a dependéncia das bases industriais dos
paises pobres do Sul aquelas dos paises ricos do
Norte. Isto €& aindustrializacdo no Nordeste e
n&o do (ou para 0) Nordeste.

Em outras palavras, a estruturaindustrial do
Nordeste, como incentivada pela SUDENE, ex-
pandiu adaregido Sudeste, a0 invésde gerar uma
industrializagdo regional. Segundo Oliveira
(1977), a participacdo do capital originario do
Sudeste foi magjoritaria, sendo Rio e Sdo Paulo
responsavel s por 91,9%; Pernambuco e Bahia, os
principais Estados do Nordeste a época, partici-
param com 3,7%. A industria local tradicional
(téxtil, dimentar e calcados), enfatizadanasreco-
mendagdes do GTDN, beneficiou-se com apenas
30% das subvengdes. A participacdo dasindustri-
as locais no Valor de Transformacdo Industrial
(VTI) caiu em 50%, no periodo de 1960 a 1983.

Nao faz sentido, assim, referir-se aumaEco-
nomiado Nordeste, nem se trata de uma efetiva
e autbnoma integracéo do Nordeste a Economia
brasileira mas, de fato, de movimentos dos oli-
gopalios transnacionais em seus processos de

expansdo sem fronteiras. Quais 0s custos e be-
neficios, gerados neste processo, paraasdiferen-
tes classes sociais no anbito da regido? Segun-
do avaliacéo da propria SUDENE, ainda ndo se
tem resposta a essa quest&o.

Neste sentido, édificil generalizar acercade
guem se beneficia e de quem néo se beneficia
neste processo. No entanto, € certo que grandes
gruposindustriais tém-se beneficiado, principal -
mente multinacionais e oligopdlios do Sudeste,
instalados no Nordeste, com alta tecnologia e
baixa relacéo capital/emprego gerado. Nareali-
dade, o que ocorreu foi uma distor¢do das pro-
postas do GTDN, criado justamente para propor
uma forma consistente e autbnoma para o de-
senvolvimento daregido Nordeste.

Algumas outras razdes podem ser aponta-
das para o insucesso do desenvolvimento so-
cioecondmico nordestino, durante o periodo de
mais intensa atuacdo da SUDENE (década de
60 até meados de 80), entre elas: i) a énfase
exagerada dada aindustrializacdo priorizou os
setores ditos de “ponta’, dinamicos e moder-
nos - como o metalUrgico, o quimico, 0s mi-
nerais ndo metélicos e a mineragdo - gerando
como consequéncia intensa relacéo capital/
maquina e produzindo baixissima relagdo ca-
pital/trabalho (empregos gerados); também,
isto foi feito em detrimento dos setores tradi-
cionais como o téxtil e o alimentar, grandes
geradores de empregos; ii) alguns dos princi-
pais objetivos propostos pelo GTDN para o
desenvolvimento do Nordeste, que seriam al-
cancados tanto através do setor agricolacomo
do setor industrial, ndo foram atingidos, em-
bora continuem validos; iii) a persisténcia da
estagnacdo do setor primario (gerada pela es-
truturaecondmica agraria arcaicae pelabaixa
qualificacdo dos recursos de producéo huma-
nos empregados neste setor, quase que com-
pletamente excluido da acdo da SUDENE).

A andlise apresentada nos itens anteriores
evidencia que o desenvolvimento do Nordes-
te, como propiciado pela acdo da SUDENE,
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n&o resultou em melhoria significativa do de-
senvolvimento humano e econémico regional.
A acéo do Estado brasileiro no Nordeste néo
conduziu a um processo de desenvolvimento,
mas a um processo de crescimento econdmico
via industrializag&o, concentrador de recur-
sos de producéo e de renda e efetuado princi-
palmente por agentes externos aregiao (oriun-
dos do Sudeste/estrangeiros), em uma forte
contradicdo com os objetivos originalmente
propostos para o desenvol vimento nordestino.
O fato de o processo de industrializagdo n&o
ter cumprido afuncgéo de gerar emprego eren-
da na proporcéao do aumento da PEA regional
e amanutencgdo do arcaismo do setor primario
sa0 as causas principais da permanéncia do
guadro socioeconémico desfavoravel no Nor-
deste, conforme bem demonstram as TABE-
LAS 3 e 4, apresentadas a seguir.

Entretanto, ainda persiste nos meios técni-
cos do Nordeste 0 equivoco de se utilizar o indi-
cador de crescimento da producéo econémica
total (PIB) como indicador de desenvolvimento.
A andlise que se segue demonstra a necessidade
de se desfazer este equivoco.

Considere-se a seguinte argumentacao, utili-
zadapelo presidente do BNB, em conferénciapul-
blica pronunciadaem 1990 (HOLANDA, 1990).

* Entre 1960 e 1985, o PIB per capita do Nor-
deste cresceumaisque o PIB per capitado Bra-
sil: em 1960 aquele era49,2% deste; em 1985,
cresceu para 60% relativamente ao do Pais;

» Dado que a populagdo nordestina cresce me-
nos rapidamente que ado Brasil, as disparida-
des de renda diminuiram?;

* A0 se comparar com 0s 36 paises classificados
pelo Banco Mundial como de renda baixa - e

1Vide as comprovéveis e elevadas taxas de mortalidade
infantil, esperanca de vida mais reduzida e migracdes
maisintensas.

TABELAS3
POPULACAO E PERCENTUAL DE
PARTICIPACAO NO PIB NACIONAL DOS
ESTADOS BRASILEIROS - INCLUSIVE OS
ESTADOS DO NORDESTE (1995)

ESTADOS POF.)UI?@O Partlapagaono
(milhdes) PIB Brasil (%)
Acre 45520 015
Alagoas 268540 067
Amapa 32620 009
Amazonas 232020 128
Bahia 12646,00 449
Ceard 671420 151
Digtr. Federd 173780 136
E. Santo 2786,70 1
Goigs 430840 212
Maranhao 5231,30 123
Mato Grosso 231360 059
M. G. doSul 191280 17
MinasGerais 16505,30 1253
Pard 544860 13
Paraiba 334000 065
Parana 871280 611
Pernambuco 744520 25
Piaui 272500 039
Riode Janeiro 13296,40 1252
R.G.doNorte 258230 065
R.G.dosul 957860 69
Rondénia 133950 029
Rorama 26220 o1
Sta. Catarina 4836,60 32
SaoPaulo 33699,60 3H61
Sergipe 160530 040
Tocantins 1007,00 212
BRASIL 1558222 100
FONTE: IBGE.

gue cresceram, em média, 2,9% a.a. entre 1965
€ 1985 - 0 Nordeste se sobressai: ele cresceu
em média4,5% a.a. no mesmo periodo. O Nor-
deste mostrou, sim, um alto grau de dinamis-
mo, neste mesmo periodo.

* Se 0 problema do Nordeste € a flagrante
disparidade de renda entre a sua populagdo e a
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do Brasil, a solugdo vira via crescimento da
producdo econémica?.

Este exemplo ilustra o equivoco na andlise
da realidade nacional e, em particular, do Nor-
deste, que caracteriza o discurso de parte signi-
ficativa da tecnocracia brasileira. Ele serve ao
contexto amostral. Narealidade, é adistribuicdo
por intervalo (de renda ou de qualquer outro in-
dicador) que se deve utilizar como insumo aan&
lise da realidade socioecondmica. A TABELA
4, apresentada a seguir, é esclarecedora.

A andlise da TABELA 4 evidencia que, em
1980, cercade 80% dos sa ariosdistribuidos pela
PEA no Nordeste situam-se entre um e dois sa
l&rios minimos®. Em cinco anos, isto €, em 1985,
46,7% da PEA estava sem rendimento e 42,3%
recebiaaté dois sal ariosminimos. Passados mais
onze anos (1996), tem-se praticamente 0 mesmo
percentual de populacdo que poderia estar aufe-

rindo rendimentos mas ndo o esta (46,8%) e
37,1% recebendo até dois salarios minimos. Vé-
se também que, entre 1980 e 1996, menos de
1% da popul agéo nordestina apresenta renda su-
perior ao que hoje equivale a R$ 3.700,00 (20
sal &rios minimos), renda essa obtida por um ope-
rario metalUrgico sénior no ABC Paulista.

A andlise até aqui efetuada mostra um Nor-
deste substancialmente diferente daguele rural dos
anos 50, antes daatuacdo daSUDENE, porém com
industrializagdo e marginalizacdo do setor prima
rio. Processadaaum ato custo socia, estatrgjeto-
ria de desenvolvimento industrial contribuiu para
0 é&odo rural, migracfes, expansdo urbanacadtica
(com favelizagéo crescente das cidades que polari-
zam o crescimento regional), misériacrescente (ur-
banae rural), desemprego e subemprego.

E necessério, portanto, reverter esta conjun-
tura e, paraisto, as infra-estruturas de transpor-

TABELA4
NORDESTE BRASILEIRO: DISTRIBUICAO PERCENTUAL DA RENDA PELA POPULACAO
ECONOMICAMENTE ATIVA (PEA) EM 1980, 1985 E 1996

Per centual 1980 Per centual 1985 Per centual 1996
SaldrioMinimo DECADA DECADA DECADA
FAIXA ACUMUL. FAIXA ACUMUL. FAIXA ACUMUL.

Semrendimento N.D. N.D. 867 867 468 468
aé meiosaaiominimo 22 22 160 a7 54 22
Entremeioe 1,0 36 %38 143 770 187 709
Entre1,01e2,0 234 792 120 &0 130 89
Entre2,01e5,0 74 866 73 %3 95 PB4
Entre5,01e10,0 12 978 22 @85 32 %66
Entre10,01e20,0 16 P4 09 P4 15 81
Maisde20,01 06 1000 04 08 08 B9
Semdeclaragéo - - 02 1000 11 1000

FONTE: IBGE (1980, 1985, 1996).

2 Emboraimprescindivel, o crescimento da producao eco-
ndmica requer algumas pré-condi¢les, entre elasainte-
gracéo horizontal (entre ossetores) evertical (entre ossub-
setores) da atividade econdmica

% Valor equivaente, hoje, a mensalidade de um bom colé&
gio privado de Fortaleza.
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tes podem desempenhar um papel importante, se
devidamente consideradas - nas suas fases de
construcdo, operacao e monitoragdo - como Su-
porte ao desenvolvimento socioeconémico. Isto
porgue, segundo a sua prépria natureza, “trans-
portes ndo sdo fins em s mesmos’, mas meios
paraa promocao de crescimento ou desenvolvi-
mento, dependendo de como eles sdo utilizados.

4 - OS PORTOS ENQUANTO
INDUTORES DO
DESENVOLVIMENTO

4.1 - As Principais Fun¢bes de um Porto
Enquanto Indutor do
Desenvolvimento

Portos voltados para o desenvolvimento
socioecondmico, ou seja, aqueles que integram
deforma sistémica o maximo de atividades eco-
némicas em seu espaco e em sua area de influ-
éncia, podem desempenhar vérios papéis. A
partir de politicas de desenvolvimento clara-
mente definidas, utilizando gestdo dinamica e
capacitada com énfase na comercializacéo e
marketing, eles podem acelerar a integracéo
sbcio-econdmica e espacial. Considera-se que
0s portos podem desempenhar pelo menos trés
papéis (UNIVERSIDADE..., 1996):

» O primeiro € a possibilidade de induzir o de-
senvolvimento de toda uma regido (aspecto
socioecondmico);

* O segundo papel € o de ser um equipamento que
estrutura o espaco (aspecto organizacional);

* O terceiro esta ligado ao fato de ele ser uma
estruturade oferta: terminal e/ou ponto detrans-
bordo, interface entre os transportes maritimos
e terrestres (aspecto técnico).

O objetivo de desenvolvimento requer inte-
gracao de atividades socioeconémicas e espaci-
ais empreendidas pel os setores publicos e priva-
dos. Isto exige compatibilizacdo entre as macro-
estratégias dos poderes nacional eregional e pas-

sa, no caso atual do Brasil, pela andlise de pla
nos, programas e estudosimportantes parao pais,
tais como o Programa Brasil em Ac¢do (BRA-
SIL, 1998, 19994, 1999b), o Plano Plurianual de
Investimentos 2000 (BRASIL,1999a e 1999Db) e
outros estudos especificos tais como: Silva
(1996) Vivacqua e Stehling (1996, 1997). Re-
quer, igualmente, a andlise da producéo econd-
mica das empresas que podem utilizar os portos
e suaéreadeinfluéncia

O aspecto técnico diz respeito ao atendimen-
to einducéo de demanda. Ele se liga diretamen-
te a questdes acerca de como 0s recursos de pro-
ducdo, inclusive capital, devem ser utilizados.
Isto porgque quase sempre € possivel responder
as necessidades da demanda, desde que se dis-
ponha destes recursos e que eles sgjam adequa-
damente utilizados. A estruturagdo ou reestrutu-
racdo espacial do porto € um problemaque deve
ser visto como vinculado ndo apenas a suaorga
nizagdo espacia interna, como também ao de sua
dreadeinfluéncia(UNIVERSIDADE..., 19983).

No caso do Complexo Industrial Portuério
do Pecém/Ceara (CIPP/CE), o caréter industrial
restrito aduas “éncoras’ — siderurgia e petroleo
- que respaldou a decisdo inicia de suaimplan-
tacdo no longo prazo, foi potencializado, plane-
jando-se a ampliacdo gradativa no curto, médio
e longo prazos do nivel da atividade econdmica
no complexo e em sua area de influéncia. Isto
possibilitara a geracéo de beneficios socioeco-
ndmicos vinculados a sua implantacéo e opera-
¢do. A cadeiade agBes e conseqiiéncias estamos-
tradana FIGURA 1, apresentada a seguir.

O Complexo possihilita o funcionamento de
indUstrias de transformacéo, instaladas nele ou em
suadreadeinfluéncia. Estasindlstrias, por suavez,
levam a necessidade de comercializacdo e de ser-
vigos em diferentes niveis, inclusive de distribui-
¢a0 e de estocagem. Tem-se, desta maneira, um
conjunto integrado de atividades. Elas no apenas
garantem a rentabilidade e consolidac&o do porto,
como podem trazer crescimento dabase econdmi-
ca e 0 desenvolvimento socioecondmico.

Revista Econdmicado Nordeste, Fortaleza, v. 32, n. 4 p. 1010-1027, out-dez. 2001 94



4.2 - Os Objetivos dos Portos Enquanto
Indutores do Desenvolvimento

A adocdo dalégica propostana FIGURA 1,
apresentada a seguir, pressupde que se estabele-
cam objetivos gerais e especificos paraos portos
com vistas a orientar, claramente, o seu desen-
volvimento enquanto instrumento de apoio ao
desenvolvimento regional. Assim, deve-se per-
seguir objetivos como os definidos a seguir:

1) buscar tornar o porto um instrumento
sinérgico, um meio poderoso, um subsistema
organizado do sistema econdmico regional.
Para isto, deve-se centrar esforcos em agoes
visando integrar a coleta, transformacéo edis-
tribuicdo de insumos e produtos com origem
e/ou destino em sua propria area ou na sua
areadeinfluéncia;

ii) agregar 0 méximo de valor possivel as
atividades desenvolvidas no complexo e em sua
area de influéncia, a fim de multiplicar a gera-
¢do de divisas e de empregos. Isto implica em
evitar exportagOes in natura e agranel, privile-
giando-se importacdes nestas formas;

iii) oferecer servicos multimodais de trans-
portes integrados e sincronizados tanto no nivel
maritimo quanto no nivel terrestre, de modo a
minimizar o deslocamento total da carga;

iv) preservar o meio ambiente no qual esta
inserido.

Os portos modernos, de terceira geracao,
mesclam todos 0s objetivos supramencionados
resultando em umamaior relacdo beneficio/cus-
to para os setores publicos e privados e para a
sociedade em geral.

Observe-se que alguns dos objetivos supra-
mencionados, emborainterrel acionados, séo con-
flitantes, exigindo do 6rgéo gestor do Complexo
acOes harmonizadoras, tendo em vista o atendi-
mento de multiplos objetivos. A FIGURA 2ea
analise que se segue sao esclarecedores.

E importante enfatizar que cada dimens3o
mostrada na FIGURA 2 contribui parao atendi-
mento dos objetivos. Alguns aspectos devem ser
ressaltados em relagdo a cada umadestas dimen-
sdes subjacentes ao porto, a saber:

» Dimensdo social — deve-se gerar 0 maximo
nlimero de empregos no porto e em suaareade
influéncia, fomentar a capacitacdo continuada
dostrabal hadores no seu @mbito e garantir-lhes
gualidade de vida que |hes permita satisfacéo
pessoal e alto desempenho no trabal ho.

» Dimensdo tecnoldgica — o porto deve contar
com conexdes maritimas e terrestres bem pro-
jetadas e operadas. Sdo, ainda, fundamentaiso
uso de modernos equipamentos de movimen-
tacdo, de transportes e de sistemas de teleco-
municagdes bem-gerenciados e modernos.
Também, sdo imprescindiveis o fornecimento
continuo e adequado de outrasinfra-estruturas
de base tais como energia, &gua e esgoto.

* Dimens&o econdmica— paragarantir o desen-
volvimento € necessario que se estimulem in-
vestimentos rentaveis, que utilizem ao maxi-
mo as potencialidades |ocais em termos de re-
cursos de producéo (insumos, tecnologia, ca-
pital, méo-de-obra e capacidade empresarial).

» Dimensao financeir a—os enormesinvestimen-
tos de capital para dotagéo de infra-estrutura
exigem parceria entre Estado e setor privado
na definicdo de politicas operacionais direcio-
nadas para a geracdo de economias de escala
gue beneficiem a ambos.

» Dimensdo geopolitica—aconcorrénciaaguer-
ridaentre portos deve-se dar mais entre blocos
regionais ou continentais do que entre 0s com-
plexos de uma mesma regido/pais.

* Dimensao comercial — como ndo bastaaum
porto ofertar infra-estrutura sem dar a conhe-
cer a gama e qualidade dos servicos oferta-
dos, um vigoroso trabalho de comercializa-
¢cdo e marketing é vital. Intenso trabalho deve
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CADEIA DE ACOES E CONSEQUENCIAS SOCIOECONOMICAS VINCULADAS A
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Revista Econdmica do Nordeste, Fortaleza, v. 32, n. 4 p. 1010-1027, out-dez. 2001

96



ser feito no sentido de mostrar a clientes po-
tenciais, vinculados atoda a cadeia de produ-
¢ao, as vantagens econO0mico-financeiras de
se instalarem no porto.

» Dimens&o or ganizacional — a entidade gesto-
ra deve atuar sobre todas as dimensdes aqui
explicitadas, assegurando operacao e expansdo
em bases sistémicas, envolvendo todos os se-
tores de producdo que utilizam o porto e sua
areade influéncia e, particularmente, as cone-
x0es de transportes aele vinculadas.

5 - CENARIOS ESTRATEGICOS
PARA PORTOS VOLTADOS
PARA O DESENVOLVIMENTO:
CURTO, MEDIO E LONGO
PRAZOS

5.1 - Consideracgdes Iniciais

Considerando-se que, nos paises em desen-
volvimento, particularmente no Brasil, as ine-
ficiéncias na operacdo portudria tém sido um
entrave em todos os niveis (desde o planegjamen-
to amanutencdo, passando pelaorgani zacao, ge-
rénciae operacdo) ao processo de producdo, pre-
judicando tanto a ofertainterna quanto a oferta
agregada do pais, € de se esperar que a tardia
Lei de Modernizacéo dos Portos, que entrou em
vigor em 1993, cumpra seu objetivo maior de
criar condic¢des que tornem mais agei's e menos
caros o conjunto de servicos ofertados pelos
portos brasileiros.

Por outro lado, em funcdo daintensificacéo
das taxas de crescimento do comércio internaci-
onal - inclusive pelaformacéo de blocos de mer-
cado e 0 aumento dastrocas comerciaisentre eles
- é de egperar também modificacdo na matriz
modal de cargas do pais, hoje favorecendo o se-
tor rodoviario, inadequado para longos percur-
sos de carga e de baixo valor agregado. Tendo
em vista estas consideracOes, propde-se como
cenarios de curto, médio e longo prazos, os a
seguir explicitados:

5.2 - Cenarios-Horizontes Recomendados
5.2.1 - Curto prazo (até cinco anos)

E fundamental que se promovam melhorias
nas atuais infra-estruturas dos portos e de suas
conexdes de transportes. Essas melhorias devem
voltar-se inicialmente para os sistemas de con-
trole (alfandegario, inspecdo sanitéria, seguran-
cadacarga), de operacdo (aguisicdo e manuten-
¢80 adequada das infra-estruturas fisicas e ope-
racionais) e comunicagao eletronica. I sto porque
a disponibilidade de infra-estrutura fisico-ope-
racional adequada constitui elemento de atrati-
vidade e de manutencdo de empreendimentosnos
portos e em sua &readeinfluéncia.

O porto deve preparar-se paraoperar defor-
masistémica. Assm, éimportantelembrar ahie-
rarquizacao do sistemaportuério, naqual os por-
tos sdo classificados como: hubs — portas de en-
trada, transhipment — pontos de transbordo, fee-
ders — alimentadores e mistos, ou sgja:

= Enquanto hub, o porto desempenhaasfun-
coes de principal porta de entrada e de distri-
buicdo para um ou mais produtos; como exem-
plo, tém-se os portos de Hong-Kong e Roterda,
gue oraoperam como hubs para cargas unitiza-
das (transportadas por contéineres padroniza-
dos). No Brasil, exemplos de hub seriam os
portos de Santos e de Tubardo. O primeiro é
hub para carga geral unitizada; o segundo, para
minério de ferro;

= Enquanto transhipment, o porto desempe-
nha as funcbes de ponto de transbordo de car-
gas, nele reunidas para serem enviadas a portos
hubs ou feeders. Estes portos sdo geral mente pri-
vados, sendo o caso mais nhotével o de Algebras
na Espanha (de propriedade daempresa dinamar-
guesa Maersk Line);

» Enquanto feeder, o porto desempenha as
funcdes de alimentador dos portos hubs, em um
ou maisprodutos. Como exemplo, tem-se 0 porto
de Natal (Rio Grande do Norte), que dimentao
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porto de Mucuripe (Ceard), no que diz respeito
as cargas gerais unitizadas,

= Um porto misto pode funcionar enquanto
hub para alguns tipos de carga, feeder e/ou
transhipment paraoutras. Geralmente, 0s portos
desempenham, a0 mesmo tempo, mais de uma
funcdo. No Brasil, por exemplo, o porto de Na-
tal € hub paracargaagrane (agUcar dos estados
do Rio Grande do Norte e da Paraiba), mas fun-
cionacomo feeder do porto do Mucuripe, no que
diz respeito a carga geral unitizada.

Em qualquer destas situagoes, a operacéo
de forma sistémica - integrada com as suas co-
nexdes terrestres e com os demais portos - € de
alta relevancia, contribuindo para viabilizar o
equilibrio econémico-financeiro do porto,
possibilitando investimentos em infra-estrutu-
rade operacéo e de controle (dos fluxos de car-
gas maritimas, por exemplo).

Para que este cenario se concretize com
éxito e viabilize a concretizagdo dos cendri-
os de médio e longo prazos, o inicio dareor-
ganizacao administrativado porto évital. Ela
significa capacitacdo e adequacgéo de pessoal
as atividades basicas terrestres e maritimas,
apoiadas por comercializagao e marketing efi-
cientes dos servicos ofertados e melhoria das
infra-estruturas de operacao e controle, inclu-
sive comunicagoes.

5.2.2 - Médio prazo (entre cinco e dez anos)

A tendéncia mundial de intensificacéo do
uso de contéineres no setor do transporte mari-
timo de carga geral decorre do fato de que se
pode baixar custos com o transporte de insu-
mos e produtos até 20% do custo total, ao se
usar aquele dispositivo de acondicionamento
(UNIVERSIDADE..., 1998b). Ao mesmo tem-
po, ao se facilitar a manipulagdo da carga, di-
minui-se o0 seu tempo total de viagem. Do pon-
to de vistaecondmico, isto significaaliar efici-
éncia com eficacia; do ponto de vistalogistico,
elevar o nivel de servigo.

Os problemas operacionais de um terminal
de carga gera vinculam-se, principalmente, a
equi pamentos obsol etos ou em numero insufici-
ente, ao tempo de transporte navio-retrodrea-na-
vio, alayout inadequado nos patios de armaze-
nagem e/ou de carga/descarga, a ndo utilizacdo
de dispositivos de identificagdo e rastreamento
eletronico de contéineres ao longo do seu per-
Curso no porto, a lentos procedimentos de de-
sembaraco afandegério, e a méo-de-obratecni-
camente despreparada.

Certamente, éimpossivel modificar por com-
pleto o layout de um porto como, por exemplo, 0
do Rio de Janeiro, onde até ha bem pouco tempo
(1997) se misturavao trafego de carretas de con-
téineres com outros tipos de trafego; entretanto,
pode-se expandir —no médio prazo —asuaretro-
area, incorporando-se pétios de contéineres con-
tiguos as areas de carga/descarga, como feito no
porto de Santos.

Assim, é fundamental buscar setorializar o
espaco ocupado pelo porto, a exemplo do Porto
do Rio Grande, onde funcionam separadamente
terminais de gréos, de contéineres e de petroleo,
e onde existem enormes extensdes de terra que
tornam possivel a sua expansdo e organizagao
em termos espaciais.

Ainda neste cenério, tornar-se-a fundamen-
tal aboa gestdo da carga de retorno em todos os
modais, com vistas a garantir a atratividade do
porto aos negdécios e o equilibrio econdmico-fi-
nanceiro do seu sistema de transportes. Este Ul-
timo deve ter sua capacidade analisada em face
das demandas existentes e projetadas, em estu-
dos orientadores de intervencfes fisicas que ga-
rantam o adequado equilibrio operacional dosis-
tema, considerando seus diversos modais.

5.2.3 - Longo prazo (a partir de vinte anos)

No cenario de longo prazo, a medida que se
fortalece a dindmica das trocas das economias
regionais, imersas no mundo globalizado atra-
vés de insercdo nos principais blocos de merca-
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do, torna-se essencial buscar ampliar e/ou im-
plantar novas facilidades fisicas e operacionais
maritimas e terrestres/fluviai s/l acustres.

I sto exigirdque asreorganizagdes espacial e
administrativa previstas para o curto e médio
prazos estejam consolidadas. Uma vez consoli-
dado neste novo cenario, o0 porto precisara de
continuas acOes estratégicas que o mantenham
nessa condic¢éo, visando preservar e ampliar a
sua clientela, através de servicos rdpidos e eco-
nomicamente competitivos.

Nesse cenario, podem surgir muitos proble-
mas relacionados a expansdo dos nicleos urba-
nos localizados no ambito do porto e em seu en-
torno. O tréfego terrestre, inclusive o de passagei-
ros, devera assumir uma escala que exigira um
tratamento macrol ogistico de essencia importan-
cia para a manutencéo da qualidade de vida da
populagdo do hinterland e para a manutencéo de
um adeguado nivel de servico global do porto.

6 - RECOMENDACOES

6.1 - Curto Prazo (até cinco anos)

Devem-seiniciar, deimediato, processos de
valorizacao e de capacitacdo dos recursos huma-
nos em todos os niveis. Nao basta uma direcéo
capacitada. Isto, porque somente quando se tem
um conjunto homogéneo de recursos humanos,
com capacitacdo de alto nivel ecom especializa-
¢Oes distintas, pode-se fazer funcionar eficiente
e eficazmente um porto.

No que concerne a dimensdo organizaciond,
deve-se subordinar o plangamento efetuado pela
entidade publica gestora do porto ao plangiamento
macroecondmico, do qua ee é apenas um mero,
emboraimportante, e emento. Deve-setraba har pda
convergénciade decisdes publicase privadas e pela
compatibilizacdo entre os niveis microecondmico
(representado pel o porto-empresa orientado por um
adequado plano etratégico de desenvolvimento) e
macroeconomico (representado pel os planos de de-
senvolvimento regiona e naciond).

No curto prazo, varios outrosenfoques de atu-
acao de um porto voltado para o desenvolvimen-
to - e ndo apenas para 0 Mero crescimento econo-
MiCo - necessitam ser buscados, como segue:

» Os empreendimentos existentes no porto e
em sua area de influéncia devem mesclar em-
preendimentosintensivos em méo-de-obraefra-
co aporte tecnoldgico (como as indUstrias dos
setores de cal ¢cados, téxtil, brinquedos etc.) com
aqueles de setores de ponta (como biotecnolo-
gia, quimica fina, software houses etc.), permi-
tindo a geragdo de subsidios cruzados na econo-
miaregional e alavancando abase educacional e
tecnol 6gica dos habitantes da regido. Com isso,
a0 Mesmo tempo em que Se gera emprego e ren-
da, direciona-se a base econémica para suportar
setores competitivos de ponta.

* A entidade publicagestoradeve adotar for-
tes politicas de comercializacdo e marketing com
0 objetivo de atrair asindustrias ancoras nos di-
versos setores industriais, ressaltando todas as
vantagens geoestratégi cas, econdmico-financei-
ras, comerciais e tecnoldgicas possiveis de se-
rem obtidas por um empreendimento instalado
no porto e em sua &rea de influéncia, esta estra-
tegicamente organizada

* Deve ser criado um fundo deinvestimento
para o porto, controlado pela entidade publica
gestora, que conte com aporte financeiro oriun-
do de receita operacional do Complexo, de alu-
guéis e arrendamentos de terrenos e equi pamen-
tos, e do Tesouro Estadual e Federal, além de
outras fontes. Esse fundo serd importante para
dar-lhe autonomiae responder prontamente com
investimentos as demandas decorrentes de alte-
racoes na sua clientela e no mercado.

» Uma vez definida a estruturagéo espacial
dos setores que compdem o porto, deve ser man-
tido um rigido controle para que ndo se mistu-
rem oS usos dos setores.

O papel daentidade gestorano contexto ge-
rencial das atividades do porto deve centrar-se
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em acles que garantam altas eficiéncia e efica
ciados seus operadores privados, ressaltando-se
0S seguintes aspectos:

» Facilitar a interagdo entre armadores e
transportadoresterrestres, intermediando confli-
tos que possam vir a obstar 0 desenvolvimento
dos servicos prestados no porto.

= |ncentivar (e co-participar com) o Org&o
Gestor de M&o-de-Obra portuaria (OGMO)
guanto a acgdes de treinamento continuo dos
trabalhadores portuarios. Uma agdo concreta
de incentivo sera a garantia de pagamento de
produtividade tanto para o trabal hador quanto
parao OGMO.

= Adquirir earrendar modernos equi pamen-
tos de movimentac&o de carga gera unitizada,
gue garantam aos operadores privados ata pro-
dutividade e &gil respostaavariagdes nademan-
da, se eles ndo forem capitalizados paratal.

= Garantir, por meiosfinanceiros prépriosou
deterceiros, umafrota de rebocadores e lanchas
de praticagem que operem com custos otimiza-
dos e competitivos.

= Priorizar os interesses nacionais nos edi-
tais de licitacdo da operacdo portuéria, evitando
operadores privados que negligenciem uso de
equipamentos, tecnologias e pessoa do pais.

» Garantir operacdo portuéria 24 horas por
dia, inclusive em feriados.

6.2 - Médio Prazo (entre cinco e dez anos)

Neste cenério, a entidade gestora publica
do porto deverater consolidado um quadro de
recursos humanos de alto nivel. Seu compo-
nente técnico-gerencial deve ser capaz de cri-
ar e decidir sobre politicas operacionais inte-
gradas que impliguem em grandes investimen-
tos publicos/privados em infra-estrutura, em
acompanhar e aperfeicoar diretrizes estratégi-
cas e em controlar o desenvolvimento do Com-

plexo nas suas vérias dimensdes (social, tec-
noldgica, econdmica, geopolitica, financeira,
organizacional e comercial).

Uma das atribuicdes fundamentais desse
corpo técnico devera ser a de rastrear, em con-
junto com grupos académicos e de consultoria,
tendéncias de desmobilizagdo industrial em se-
tores altamente sensivels ao custo da méo-de-
obra e a politicas extremas de incentivo a im-
plantacéo industrial, setores esses caracterizados
por industrias com f&cil relocacdo espacial (como
€ 0 caso do setor de calcados). 1sso pressupde
forte parceriaentre Estado, setor produtivo e en-
tidades de pesquisa, desenvolvimento e educa-
cionais (universidades, institutos de pesquisa e
escolas técnicas).

Para contemplar a tendéncia mundial de
intensificacdo do uso de contéineres, deve-se
ofertar um conjunto de facilidades que per-
mitam a sua réapida e segura movimentacao:
pier especifico de cargageral e unitizada, ca-
nal de acesso com profundidade adequada
(minima de 16,0 metros e largura minima de
40,0 metros para grandes navios porta-con-
téineres de Ultima geracéo, cuja capacidade
aproxima-se de 9.000 contéineres padroniza-
dos - TEU’S); e comprimentos de bercos e
profundidades compativeis. A aquisicdo de
equipamentos de movimentacao de carga ge-
ral modernos. portainers e transtainers so-
bre pneus, de ultima geracéo, também devem
ser contemplados, na devida escala, compa-
tivel com as demandas projetadas.

As modificagdes essenciais no layout do
porto devem estar concluidas, bem como a
adequacdo de suas conex0es terrestres ou
aquavidrias, que se relacionam com as ativi-
dades econémicas situadas em sua area de
influéncia. Assim, as vantagens obtidas com
amelhoria da produtividade de carga/descar-
ga no porto se integrardo as melhorias gera-
das na chegada ou saida das cargas do porto
em razéo das melhorias em todas as suas co-
nexdes (maritimas e terrestres).
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6.3 - Longo Prazo (a partir de vinte anos)

No longo prazo, deve-se manter e acompanhar
0 crescimento da clientela existente, sem negligen-
ciar aatracdo de novos empreendimentos, afim de
absorver aPEA em crescimento e continuar servin-
do ao desenvolvimento socioeconémico de forma
harmanica e ndo impedante. Para tanto, devem ser
empreendidas agbes como asrecomendadasaseguir:

» Estudos de demanda/capacidade em cada
modal operando no porto eintervencdes que visem
ao equilibrio harménico entre esses modais (mari-
timos e de superficie).

» Estudos sobre os impactos negativos do es-
tagio de desenvolvimento do Complexo no meio
ambiente e na qualidade de vida dos habitantes da
suaareaprépriae circunvizinhas, comvistasaado-
¢ao de medidas mitigadoras desses impactos.

» Estudos e ages de adequacéo damatriz ener-
gética em face do estégio de desenvolvimento do
porto e de sua area de influéncia.

» Estudos e agdes de adequagéo das demais
infra-estruturas - saneamento, abastecimento d’ dgua
(com énfase para dessalinizadores), salde, habita-
¢ao e telecomunicagdes.

» |mplementacdo de acOes eficazes constantes
de um plano de melhoria da educagéo e capacita-
¢ao técnica em todos os nivel's, visando atingir in-
dices quantitativos e qualitativos semel hantes aque-
les das regides mais desenvol vidas do mundo. 1sso
refletiriaadesgavel prioridade efetivaméximapara
aeducacao nas agdes conjuntas do estado/setor pro-
dutivo/organizagdes publicas.

7 - CONCLUSOES

O sistema portuario deve ser utilizado como
subsistema de apoio ao sistema econémico. Para
tanto, ndo basta organizé-lo no que diz respeito a
suaparte maritima. Deve-se considerar tdo ou mais
importantes as conexdes terrestres/fluviais/lacus-
tres que o interligam a sua érea de influéncia.

Conex0esterrestres/fluviais/lacustres efi-
cientes, inclusive estradasvicinais, diminuem
0s tempos e custos de transporte e elevam o
nivel de servico logistico dos produtos, geran-
do consequiéncias benéficas para o porto e a
economiaregional em geral (publica e priva-
da). Deve-se, portanto, plangar, hierarquizar
e tornar operacionalmente eficaz a malha de
transportes, particularmente aquela das regi-
0es conectadas aos portos.

Transformagdes vigorosas nos setores pri-
mario e terciério, reorganizacéo do setor se-
cundério e prioridade na formagéo de recur-
sos humanos sdo necessarias, tanto do ponto
devistasocial, paramelhorar sensivelmente a
gualidade de vida da populagédo, quanto do
ponto de vista econdmico, para desenvolver
sustentavel mente os trés setores da atividade
econdmica. E convenientelembrar que desen-
volvimento sO se caracteriza peladescentrali-
zacao espacial da atividade econdmica e in-
ser¢ao massiva do conjunto da populagdo no
processo de crescimento econdmico.

Kalecki (1987) observa que se deve ex-
pandir o crescimento econdmico em termos
espaciais e setoriais. E importante fazé-lo nos
trés niveis da atividade econémica e ndo ape-
nas no setor secundério (industrial). Isto por-
gue industrializar umaregido, particularmen-
te com uso intensivo de tecnologia, como se
tem feito nos paises ditos emergentes, ndo sig-
nificavencer o subdesenvol vimento; muito ao
contrario, pode-se mesmo intensificalo viaex-
clusdo de significativa proporcdo da PEA.

Mas, como conciliar uso detecnologiain-
tensiva com geracdo de emprego e renda?

Deve-se notar o0 que hoje ocorre mundial-
mente, em especial naChinacontinental, onde
0 processo logistico engloba grandes empre-
sas utilizadoras de tecnol ogiade pontaque atu-
am como pivo de uma rede empresarial ope-
rando com amplo suporte de politicas estatais.
Este processo tem permitido: i) aconvivéncia
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solidaria de grandes e peguenas empresas nati-
vas, eii) o enfrentamento concorrencial, em ba-
ses mais igualitérias, das economias regionais
com os conglomerados transnacionais; de outro
modo, aquelas submergiriam em dependéncias
econdmicaetecnol 6gicaagquel es conglomerados.

Observe-se que o setor de agronegdcios,
por exemplo, presta-se bem ao modelo de re-
desindustriais e que o setor de servigos assu-
me papel vital no suporte aguele modelo. Am-
bos os setores, juntamente com o setor de tu-
rismo, necessitam de dinamismo e capacita-
cdo portuériae respondem hodiernamente pela
maior parte no conjunto da oferta de empre-
gos tanto nos paises desenvolvidos quanto nos
paises em desenvolvimento.

Usando-se a | 6gica dos fatos supramencio-
nados, 0 processo de crescimento econdmico ex-
cludente, espacia e socialmente concentrado, que
caracteriza 0 momento atual brasileiro, pode ser
transformado em desenvolvimento socioecond-
mico, principalmente porque aquela |6gica pro-
move a expansao territorial e inclusdo social no
processo de desenvolvimento.

Entretanto, isto sO sera possivel se houver
politicas publicas e agdes integradas do Estado
com as empresas buscando integracdo horizon-
tal (dentro de um mesmo setor) e vertical (entre
0s trés setores econdémicos: priméario, secundéa-
rio, eterciério) que contemplem asvarias dimen-
sbes dos complexos industriais portuarios e ce-
narios de curto, médio e longo prazos.

E este o desafio que hoje se coloca para 0
Brasil e suasregides, que tém nos portosinstru-
mentos privilegiados para efetivar e catalisar 0s
seus processos de desenvol vimento.

Abstract

This work discusses how ports can be used
aspowerful instrumentsto actually support regi-
onal and national development focusing on the

case of the northeastern region in Brazil. Initi-
ally, the work introduces concepts of develop-
ment and an overview of the Brazilian case is
presented, followed by analysis of how planning
and managing ports can improve development.
Short, medium and long range scenarios are pre-
sented and discussed and suggestions are put
forward to increase port performance in achie-
ving development goals.

Key-words:

Ports, Northeastern-Regional Development,
Port Systems, Public Policies.
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