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Resumo

A pesquisa aborda a funcionalidade dos portos informais no contexto urbano de cidades
amazonicas, ressaltando os aspectos da acessibilidade e da formacdo do espago urbano,
delimitando a relevancia da funcdo portuaria em sua area de influéncia para escoamento
da producdo econbémica e transporte de passageiros. A pesquisa trabalhou afim de
explorar situagdes portuarias nos aspectos de funcionalidade e suas &reas de influéncia
nas cidades como forma de identificacdo dos problemas, de afirmacéo do porto informal
como fundamental para a economia regional e melhor compreensdo da realidade
socioecondmica amazonica. Os elementos norteadores sdo: a caracterizagdo do
problema, a justificativa e hipdtese, os objetivos a que se destina alcancar e a
metodologia baseada em aspectos necessarios para compreensao da proposta inicial da
dissertacdo, do trabalho de pesquisa afim de atingir os resultados esperados.

Palavras-Chave: Portos; Hidrovias; Urbano; Amazonia e Escoamento Portuario.
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Resumen

La investigacion se ocupa de la funcionalidad de los puertos informales en el contexto
urbano de las ciudades amazdnicas, destacando los aspectos de la accesibilidad y la
formacion del espacio urbano, la definicion de la funcién de puerto de referencia en su
area de influencia para el flujo de la produccidn econémica y el transporte de pasajeros.
El trabajo de investigacion con el fin de explorar situaciones en aspectos de
funcionalidad del puerto y sus zonas de influencia en las ciudades como una forma de
identificar los problemas, la afirmacion de puerto informal como una clave para la
economia regional y una mejor comprension de la realidad socioeconémica del
Amazonas. Los elementos de guia son: la caracterizacion del problema, la justificacion
y la hipdtesis, los objetivos que se ha disefiado para alcanzar y metodologia basada en
los aspectos necesarios para la comprension de la propuesta inicial de la tesis, trabajos
de investigacion con el fin de lograr los resultados esperados.

Palabras clave: Puertos; cursos de agua; urbana; Amazon y flujo del puerto.

Abstract

The research deals with the functionality of informal ports in the urban context of
Amazonian cities, highlighting aspects of accessibility and the formation of urban
space, delimiting the relevance of the port function in its area of influence for the flow
of economic production and passenger transportation. The research worked to explore
port situations in aspects of functionality and its areas of influence in the cities as a way
of identifying problems, affirming the informal port as fundamental to the regional
economy and a better understanding of the Amazonian socioeconomic reality. The
guiding elements are: the characterization of the problem, the justification and
hypothesis, the objectives to be achieved and the methodology based on aspects
necessary to understand the initial proposal of the dissertation, the research work in

order to achieve the expected results.

Keywords: Ports; Waterways; Urban; Amazon and Port Drainage.



1. INTRODUCAO

De acordo com Rial (2006) o equipamento urbano portuario apresenta uma
caracteristica peculiar, pois ao mesmo tempo em que funciona como
infraestrutura local é parte integrante das redes de distribuicdo e producéo,
portanto a funcionalidade do porto precisa ser apreciada de forma mais
abrangente, uma vez que sua estrutura fisica, além de servir ao comércio
interno, oferecendo condic¢des a circulagdo de mercadorias, precisa apresentar
infraestrutura basica de equipamentos para atender as demandas do comércio
local. A auséncia destes elementos basicos prejudica, sobremaneira, a relacao
existente entre porto e cidade, visto que deixa de atender a uma parcela da
populacdo que utiliza esta infraestrutura portuéria.

Pode-se afirmar que estudos cujos resultados possibilitem elaboragdo de
projetos portuarios adequados as necessidades locais e regionais dos usuarios,
numa perspectiva de que o porto como equipamento interfere diretamente na
acessibilidade ao sistema hidroviario, sdo desejaveis para o direcionamento de
politicas publicas de infraestruturas portuarias, de modo a contribuir para o
desenvolvimento global da economia e o bem-estar social.

Na Amazobnia observa-se com frequéncia em seus portos o deslocamento de
passageiros ocorrendo simultaneamente ao piert, que sdo destinados as cargas,
infringindo as determinacgdes legais e de seguranga, que recomendam espacos
diferenciados para cargas e passageiros. Além disso, os terminais fluviais
apresentam localizacgdo nem sempre adequadas ao espaco urbano,
comprometendo a mobilidade intraurbana com perda da qualidade de servi¢o de
transporte e ainda, excluindo da populacéo de baixos salarios que geralmente,
situa-se em areas distantes dos grandes centros de oferta de servicos sociais
basicos e de empregos.

Nesta perspectiva a pesquisa propde-se investigar a funcionalidade e a area de
influéncia de portos fluviais no aspecto da acessibilidade e formacéo de espaco
urbano, tendo como casos em estudo portos das cidades de Belém e Santarém
no Pard e Manaus no Amazonas. A partir dos resultados desses estudos,
foram recomendadas acdes de melhoria das situacbes, para subsidiar

intervencdes do poder publico nos portos da regido. Os locais de investigacao
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foram os portos ao longo dos rios da Amazonia: Porto brilhante — Belém-PA
(Rio Guamd), Porto Praca Tiradentes — Santarém-PA (Rio Tapajos) e Porto
Manaus Moderna — Manaus-AM (Rio Negro).

No contexto desta problematica, o trabalho se orienta pelas seguintes questdes:
qual a funcionalidade dos portos fluviais informais nos aspectos da
acessibilidade e da formacao do espaco urbano? E como esta funcionalidade é
importante na sua area de influéncia para o escoamento da producéo econémica
e para o transporte de passageiros?

A hipbtese proposta na presente pesquisa considera que 0 processo
desenvolvimento e evolugdo dos espacos urbanos, notadamente aqueles
localizados no entorno dos portos apresenta relagéo direta com desenvolvimento
local no que se relaciona aos aspectos socioecondmicos. Em termos gerais este
artigo busca caracterizar a funcionalidade e a area de influéncia dos portos
informais no aspecto da acessibilidade e formacgéo de espacos urbanos.
Especificamente pretende-se apresentar os aspectos referenciais da relacao
porto e cidade, funcionalidades e areas de influéncias em uma regido e discutir

o0 método de analise da relacdo porto-cidade e sua area de influéncia.

2. PROCESSO HISTORICO DE FORMACAO DE PORTOS E SUA RELACAO

COM A CIDADE

Este capitulo apresenta os pressupostos teéricos que mediam a compreensao
sobre o conceito de porto na sua relacdo com a cidade. Descreve 0 processo
historico de formacédo de portos enfocando os aspectos da constituicdo de
portos no Brasil bem como sua funcionalidade no que abrange processos
sociais, ambientais e econdmicos. Apresenta ainda, os instrumentos legais e a
estrutura politica que possibilitam a escolha de localidades propicias a
constituicdo de Portos. Existem também Portos, denominados aqui de
informais, que se enquadram em caracteristicas bem distintas das que foram
aqui mencionadas, visto que, eles sdo ocupados, dentre outras maneiras, de
forma desorganizada, sem planejamento e com condi¢gBes precarias para este

tipo de leiaute de projeto



2.1 FORMACAO HISTORICA: ORGANIZACAO E CONSOLIDACAO DO

SISTEMA PORTUARIO

O surgimento de portos as margens de rios esta diretamente relacionado
com a ocupacao territorial. De acordo com Mariana Rial (2008, p.69) a histéria
do Brasil marcada pela ligacdo com Portugal no periodo colonial propiciou a
geracdo de inumeras vilas, que facilitavam as estratégias comerciais e defesa
do territorio. Priorizaram-se as margens da Costa brasileira. Este processo de
ocupacdo foi cada vez mais intensificando a circulacdo de pessoas, de
mercadorias e consequentemente a necessidade da criacdo de novos portos
em regibes que possibilitassem atender a movimentagdo de pessoas e de
mercadorias por meio de rios e marés.

No periodo colonial, de acordo com Goularti Filho (2007, p.456) as
estruturas portuarias limitavam-se aos pequenos trapiches e ancoradouros que
eram tidos na sociedade da época como naturais e serviam de plataforma de
embarque e desembarque as embarcacfes. Nessa €época as pessoas se
reuniam em vilas que ao longo da histdria transformaram-se em cidades como
Recife, Salvador e Rio de Janeiro, e representavam as mais importantes vilas,
no sentido comercial, e detinham também os portos com maior fluxo de
mercadorias e de pessoas em direcdo a Portugal.

Seguindo a linha histérica aponta-se o ano de 1903, que trouxe o
propésito de melhorar a estrutura portuaria com o Decreto n°.4.859,
estabelecendo regime especial para execucdo de obras nos portos,
autorizando a arrecadacao por meio da Caixa Especial dos Portos, com taxas
de 2% sobre as importacbes e 1% sobre as exportagbes. Tais recursos da
Caixa seriam depositados numa conta no Tesouro Nacional, destinados a
pagamento de despesas com a fiscalizacdo, os estudos técnicos, obras de
melhoramentos, 0s juros e as amortizacdes de empréestimos (LISBOA, 1922).
Nessa perspectiva analisa-se quanto maior o fluxo de mercadorias, maior a

capacidade de arrecadacdo do porto na €poca.



2.2 ASPECTOS CONCEITUAIS DO PORTO: A MUDANCA DE PAPEL DO

PORTO NO DECORRER DA HISTORIA.

O conceito tradicional de porto diz sobre um lugar reentrante na costa do
mar ou junto a foz de um rio onde embarcac¢c6es podem fundear para embarcar
passageiros e realizar operacfes de carregamento e descarregamento de
mercadorias. O porto é também, um conjunto formado por cais, armazéns e
terminais de transporte, em principio suficiente para que os produtos que por
ele trafegam possam fluir. O porto, além de ser considerado um elemento da
cadeia logistica de circulacao, € ainda infraestrutura local, ou seja, construcéo
do espaco urbano em todas as suas escalas de expanséo.

A partir da segunda metade do século XIX, com que se convencionou
chamar de segunda revolugéo industrial, em que se amplificam estas relacdes
e consequentemente, modifica-se tanto o funcionamento do porto como sua
relacdo com acidade (RIAL, 2008, p.42).

A funcdo logistica de um porto esté diretamente relacionada ao grau de
intensidade e qualidade dos servicos prestados, € uma estrutura fisico-espacial
ligada a rede urbana em todas as suas escalas. A definicdo serve para
explicitar a relagéo direta existente entre a infraestrutura portuaria e as cidades
que as abrigam, com as relacdes de comércio e transporte de mercadorias
deles dependentes.

Neste sentido, o desenvolvimento das atividades portuarias muda de
acordo com as alternancias nas relacdes de comeércio acompanhadas das
transformacdes comerciais entre as sociedades, impulsionados pelo
desenvolvimento das tecnologias de transporte e informacgé&o. A transformacéo
de areas portuarias devem produzir uma melhoria no ambiente da cidade e

uma harmoniosa articulagéo funcional da cidade do porto (PAVON, 2003, p.17).

Nas discussfes politicas podem parecer mais claro esse entendimento,
pois a maioria das intervencgdes visa o melhoramento das partes do porto e de
sua area de entorno, porém tera sempre uma visdo mais ampla. Deve-se
atentar, portanto, para alguns fatores que estejam relacionados com sua

foreland, ou seja, os espacos além do cais do porto, e interligados a outros



portos regionais, para além do perimetro da cidade, do aglomerado ou da

metrépole (IACP, 2007, p.24) como melhor ilustrado na Figura 1.
Figura 1-Foreland e hinterland do porto A em uma paisagem portuaria
constituida pelos portos B, C e D.
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Fonte:RODRIGUES,1998 (apud COLLE; VILLA, 2006).

Atualmente, ndo existe na literatura uma definicAo padrdo para o
conceito de hinterland. N&o obstante a isso, alguns autores conceituam
hinterland, como: RODRIGUES (1998) para o qual a hinterland é considerada
como a area no entorno da regido portuaria, onde encontra-se o maior fluxo de
mercadorias. No entanto, o conceito de hinterland n&o restringe apenas ao
fluxo de mercadorias no entorno da regido portuaria.

Conforme o citado autor, foreland é definida como o litoral maritimo do
porto, de onde convergem os fluxos de capitais e mercadorias advindas da
hiterland portuaria.

A figura ilustrativa 1, apresenta a hinterland e foreland dos portos “B”,
“C” e “D”. A zona de influéncia, zona de impacto econdmico ou hinterland, esta
representada na area “A”, é nesta regido que ocorre o maior fluxo de
mercadorias que depende diretamente da rede logistica, do tipo de mercadoria
e dos consumidores, ademais da intermodalidade de transportes. O
escoamento desta mercadoria ou fluxo de capitais € propiciado pela foreland,
representado na figura acima pela area que converge do porto “D”, ou seja, € 0
espaco de projecdo do porto, onde este mantém suas relacdes econdmicas
com suas areas de influéncia.

Devido a recentere estruturacdo do sistema capitalista global, esses

espacos (linha de costa) tém mais importancia a estabelecer-se como



principais centrosna articulacéo de redes produtivas recentemente globalizado,
precisamente os portos na articulacdo de redes de producéo-distribuicdo
prolongados, redefine as relagdesentre o local e o global, ao mesmo tempo
originam espacos de excluséo de largura.

As autoridades portuarias devem se concentrarem geral sobre o
desenvolvimento da area portuéria local e desempenhar um papel de menor
importancia no desenvolvimento do interior do porto, enquanto os operadores,
expedidores, transitarios, donos de embarcacdes e ferroviarios sempre
estiveram envolvidos na conexao de porta-interior. A crescente importancia das
redes intermodais hinterland para a posicdo competitiva dos portos, exortou as
autoridades portudriaspara se tornar ativono interior, modelo analitico com uma
abordagem de controle para obter uma estratégia de expanséo do porto ideal,
equilibrando custos de investimento dos custos portuarios, evitando o

congestionamento para seus USUArios.

O processo de desenvolvimento de containers e o desenvolvimento de
redes de transporte intermodal tém provocado crescente competicido no setor
portuario e vém, no mundo inteiro, interferindo nas zonas de influéncia dos
portos (hinterlands). Essas hinterlands estdo deixando de ser cativas de um
determinado porto para serem de multipla influéncia extensiva a dois ou mais
portos

Uma definicdo mais geral ilustra a relagdo cidade-porto, baseando-se do
tamanho da cidade (pequena, média e grande) com o trafego do porto
(pequeno, médio e grande), conforme Soares (2009 apud OLIVEIRA, 2011,
p.9-10), apresenta na Figura 2.



Figura 2- Analise esquematica internacional para a relacéo da cidade-
porto, proposta por Soares (2009 apud OLIVEIRA, 2011, p.9-10).
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Fonte: OLIVEIRA, 2011.

Segundo Cunha, Vieira e Rego (2007, p.21) no decorrer da histéria, as

cidades portuarias revezam em ciclos de maior e menor integracdo com seus

portos, num momento vivem deles mesmos, mas em outro sobrevivem a eles.

Alguns trabalhos estudam a relacdo portuaria e citam que muitos portos e

cidades procuram desenvolver politicas integradas com o uso do solo, vias de

acesso, de forma estratégica a “reintegra-las” de forma isolada, em diferentes

conceitos como, por exemplo, reaproximacao, reintegracdo e reconversao,
visualizado no quadro 2, (SOARES, 2009 apud OLIVEIRA, 2011, p.11).



Quadro 2: Estagios distintos da relacdo porto-cidade proposto por Daamen,
(2007, apud OLIVEIRA, 2011).

ESTAGIO

SIMBOLO
O [
cidade porto

PERIODO

CARACTERISTICAS

1-Porto/cidade

Idade Medieval até

Relacéo espacial e funcional

primitivas . muito proxima entre cidade e
0 séc. XIX
porto.
O . Répido crescimento comercial e
) . o industrial forga o porto a
2-Expanséo Séc. XIX —inicio ]
. ) desenvolver-se confinadamente
porto/cidade do sec. XX ] ) o
atras da cidade, com inddstrias de
granéis liquidos.
O ‘ Crescimento industrial
] (principalmente de refinarias) e
3-Porto/cidade ] ) B .
] ) Metade do séc.XX | introducdo de contéineres e Ro-ro
industrial moderno .
que requerem uma separagdo
espacial.
Mudancas na tecnologia maritima
4-Recuo do O ----- . . . .
1960 - 1980 induzem ao crescimento de areas
waterfront . . .
industriais separadas da cidade.
O ‘ Portos de grande porte consumem
5- amplas areas de terra/mar;
Redesenvolvimen- 1970 - 1990 recuperacdo de areas de
to do Waterfront recuperacao de areas/ urbanas
originais.
@ . Globalizagdo e intermodalismo o
transformam o papel dos portos,
6-Renovacdo do elo relacBes entre porto/cidade sdo
1990 - 2000

entre porto/cidade

recuperadas; redesenvolvimento
urbano fortalecem a integracdo

porto/cidade.

Fonte: OLIVEIRA, 2011.

As atividades portuarias, além de ser meio de alavancar a balanca

comercial

do Brasil

(importacédo e/ou

exportacao),

sao objeto de

desenvolvimento dos municipios portuéarios, através da pesca, ecoturismo e




das atividades de produtores rurais, desde que as acdes sejam planejadas sem
danos a natureza com carater compensatorio (MARONE et al, 2006, p.19).

A cidade e o porto séo relagbes econbmicas e sociais em que se criam
demandas para a utilizacdo do espaco e uma zona de conflito para autoridades
urbanas e portuarias. Estudar esta relacdo € levantar questbes de cada
estrutura ou individuo envolvido, para que sejam trabalhadas de forma
integrada, buscando sempre minimizar quaisquer problemas e conflitos que

venham a surgir.

2.3 FORMACAO PORTUARIA NO BRASIL

No Brasil do século XX, era observada insercdo de um comportamento
competitivo do pais na economia mundial com énfase na reorganizacdo dos
espacos produtivos, para novas relagdes comerciais. O sistema portuario veio
a ser parte do conjunto de mudancas implementadas nos governos deste
periodo, com criagcdo de novas normas que organizasse melhor, as operacoes
portuarias das cidades brasileiras.

A primeira normatizacéo juridica direcionada aos portos brasileiros foi
instituida com o advento do Decreto n.447 de 1846, que aprovava, através de
um regulamento da Capitania dos Portos, sobre a utilizacdo do porto sem
concessao ou prazo para explora-lo no qual a responsabilidade era destinada a
guem administrasse o0 porto para assim criar interesses de investidores
estrangeiros. Posteriormente foi elaborado o Decreto n.1.746 de 1869, para
tratar da autorizacdo a conceder a utilizacdo dos portos por 90 anos a iniciativa
privada, que trouxe como garantia juros de 12% a.a. Em seguida no ano de
1886, com a Lei n.3.314, foi reduzido esse o prazo de concesséo para 70 anos
e 0S juros cairam para 6%a.a.

Anos mais tarde, foi publicado o Decreto 4.859 de 1903, que estabelecia
primeiramente sob a autoridade do governo, a responsabilidade das obras
portuéarias, podendo apds este periodo conceder a responsabilidade a iniciativa
privada pelo periodo de 10 anos.

Finalmente em 1907, houve a modificacdo do regimento anterior com o
Decreto 6.368, em que ficava convencionada a criagdo de um departamento

que seria responsavel pela centralizacdo das atividades relacionadas a



melhoria, conservacéao e gestdo dos portos, a exemplo disso podemos citar que
obras somente poderiam ser iniciadas na medida em que o Governo Federal
aprovasse o0s planos e orcamentos.

Com o processo de industrializacdo, o pais passou por muitas
transformacdes no cenario econdémico e politico. Nessa época as mudancas do
papel do Estado na economia o fizeram assumir novas formas de crescimento.

O desenvolvimento dos portos era vislumbrado na perspectiva do
Projeto Nacional de Industrializacdo que estava sobre o controle do Estado.
Uma série de mudancas institucionais ocorreu, dentre as quais houve a criacao
do Departamento Nacional de Portos e Navegacao, que foi alterado em 1943
para Departamento Nacional de Rio e Canais, e transformado em autarquia no
ano de 1963 passando a se chamar Departamento Nacional de Portos e Vias
Navegaveis, ja em 1975 mudou-se para Portobras.

Do ponto de vista juridico ressalta-se a criagcdo de dois regimes
portuarios, o primeiro regulamentado pelo Decreto 24.599 de 1934 e o segundo
pelo Decreto 749, de 1969. Destaca-se ainda, a criacdo de sete planos
especificos para portos nacionais. O primeiro dispositivo assume grande
importancia, dando inicio ao novo regime portuario, com a revogacao dos
dispositivos legais de concessao de 1869 e 1886. O regime em questao foi
pautado pela concessdo dos portos aos estados e empresas privadas para
implementacdo de melhorias e exploracdo por um periodo ndao superior a 70
anos.

No referir aos planos especificos, dois planos de desenvolvimento foram
elaborados durante o governo de Getulio Vargas pelos técnicos do
Departamento Administrativo do Servico Publico. Em 1943, foi aprovado um
plano especial para um periodo de cinco anos e destinou 20,17% dos recursos
ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas. O Plano de Obras e Equipamentos
executado por um periodo de dois anos destinou 57,11% dos recursos ao
aludido 6rgao.

Durante o governo Dutra, em meados de 1946 a 1950, foi criado o DASP
(Departamento Administrativo), o Plano SALTE (Saude, Alimentacao,
Transporte e Energia) que regulamentou 57% das despesas previstos

destinados ao setor de transporte, mas somente 5,82% foram dispensados aos



portos. Todavia este plano ndo foi cumprido de forma integral, e em 1952 foi
abandonado.

O Plano de Metas, elaborado no Governo de Juscelino Kubitscheck em
1956 a 1961, consolidou as bases da industrializacdo brasileira e modificou
totalmente a estrutura, criando uma oferta maior que a demanda, a vista disso
tinha como escopo implantar uma industria de bens de producao.

Ao compara-lo a planos anteriores (Plano Especial, Planos de Obras e
Equipamentos e Plano Salte), o Plano de Metas carreou a crescente
participacdo Estatal em decorréncia do aumento das demandas sociais do
setor privado de realizar investimentos que eram exorbitantes, ao passo que 0s
planos citados anteriormente, por nao conterem com a participacao de 6rgaos
responsaveis pelo cumprimento suas prioridades, foram considerados restritos
e inexequiveis.

Neste sentido em 1946, com base nas recomendacdes Il Congresso de
Engenharia e Industrial, realizado no Rio de Janeiro, foram apresentadas varias
medidas para vias havegaveis e para 0s portos como a elaboracdo em 1947 do
Plano de Reaparelhamento e Ampliacdo dos Portos organizados, de acordo
com Goularti Filho (2007, p.469) em sua pesquisa, inaugurou o primeiro Plano
Nacional para Portos Brasileiros.

Ainda no governo de Juscelino Kubitscheck o Plano de
Reaparelhamento dos Portos foi revisado, pois sua execucdo havia sido
postergada em decorréncia da falta de recursos: “Para Juscelino, os portos
brasileiros nédo estavam organizados e administrados como atividades
econbmicas. Faltava um 06rgdo central que coordenasse e orientasse as
atividades de acordo com critérios econdmicos e técnicos” (GOULARTI FILHO,
2007, p. 470).

Decorridos dez anos da elaboracdo do Plano de Metas a realidade
portuaria brasileira ndo havia sofrido significativas modificacbes, para
solucionar o problema da falta de recursos foi enviado ao Congresso Nacional
em 1956, um projeto de lei para instituir o Fundo Portuario Nacional (FPN). Os
recursos auferidos ao FPN contribuiram para elaboracao do plano portuario.

Com a criagdo do Fundo Portuario Nacional, modificou-se,

sensivelmente, o programa de trabalho do governo no setor portuario,
tornando possivel ndo somente a elaboragcdo de um Plano Geral de



melhoramento das respectivas instalacées, mas, também a adocédo
de uma politica de investimentos, com o objetivo de tirar o maximo
proveito das instalacbes existentes e, bem assim, a transformacéao
dos portos em organismos econdOmicos, capazes, portanto, de
atender as exigéncias sempre crescentes da navegacao (GOULARTI
FILHO, 2007, p. 471)

Além do plano portuério, ficou estabelecido que todo o porto deveria
desenvolver seu proprio plano de reaparelhamento portuério particular. Em
1960, ocorreu a aprovacdo do Plano Portuario Nacional por Juscelino
Kubitscheck que previa investimentos que seriam utilizados na melhoria,
expansao, construgao e estudos relacionados aos portos.

No governo Jodo Goulart, com a renuncia de Janio Quadros em 1962,
até entdo Vice-Presidente da Republica, assume a presidéncia denunciando ao
Congresso Nacional que durante o periodo de 1956 a 1961, ocorreu um
incremento relativamente mais intenso das rodovias quando comparados a
outros setores como dos portos.

O Plano Trienal de Desenvolvimento Econdémico e Social executado em
1963 a 1965, no governo Jodo Goulart previa para os portos: a reestruturacao
dos servicos do Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis,
capacitacdo dos administradores portuarios, maior énfase a questdo do
congestionamento, gerando investimentos em infraestrutura para granéis.

A criacdo do Grupo Executivo para Integracdo das Politicas de
Transporte(GEIPOT) em 1965, periodo da ditadura militar ocorreu um aumento
consideravel de planos especificos para os varios modais de transporte, nesta
época foi produzido o primeiro grande plano portuario nacional que foi
organizado pelo Departamento Nacional de Vias Navegaveis em parceria com
GEIPOT que foi denominado de Plano Diretor Portuario do Brasil (1975-1984).

Em meados de 1974, para manter o mesmo nivel de crescimento do
periodo do “milagre econdémico” foi elaborado o Il Plano Nacional de
Desenvolvimento (IIPND), que previa um crescimento para setor de transporte,
notadamente para ferrovias e para a navegagdo. Durante o periodo de
execucao do IIPND ocorreu a extingdo do Departamento Nacional de Portos e
Vias Navegaveis que foi transformado em PORTOBRAS (Empresas de Portos
Brasil S.A), que segundo 0 seu estatuto, tinha como objetivo a gestdo e a
exploragéo dos portos brasileiros.



No periodo republicano de 1985, época da redemocratizacdo do pais foi
elaborado um novo plano de desenvolvimento que ficou conhecido como |
PND-NR (I Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova Republica). De
acordo com o diagnostico elaborado por este plano o setor de transporte
concentrava seus recursos nos setores: rodoviario, ferroviarios e nos
corredores de exportacdo, em detrimento dos demais modais de transporte.

Durante o periodo da nova republica também foi elaborado em paralelo
ao | PND-NR, o Plano de Desenvolvimento Portuario (1987-1986), o ultimo
plano global portuario brasileiro. Somado a isso, foi elaborado um plano para o
setor de transportes denominado PRODEST (Programa de Desenvolvimento
do Setor de Transporte) que realizou diagndstico dos portos nacionais.

Contudo por volta ano de 1990, a administracdo dos portos era realizada
pela PORTOBRAS, por Companhias de Docas, por concessionarios privados e
estaduais, podendo-se dizer em fungdo da administragdo centralizada, a Unido
detinha o controle, sobre a maioria dos portos (TOVAR; FERREIRA, 2006,
p.211).

Devido essa centralizacdo portuaria, as operacdes nestes portos
tornaram-se onerosas e consequentemente o comeércio internacional e as
exportacdes, reduziam o poder de competicdo dos produtos brasileiros no
mercado. Isto ocorria devido monopdlio dos sindicatos, a ineficiéncia das
Companhias de Docas na prestacdo de servicos portuarios e a estrutura
inadequada do sistema aduaneiro, principais fatores de encarecimento dos
custos portuarios.

Nesse periodo, surge a necessidade para o pais de melhoria na
reestruturacdo da atividade portuaria. Segundo Oliveira (1994 p.23) a
campanha pela modernizacdo dos portos neste momento tornou-se tema
basico para reativacdo da economia brasileira, tendo praticamente envolvido
todos os principais segmentos em questdo, trazendo novas discussdes com
contribuicBes para este equacionamento.

A nova lei dos portos, aprovada por meio de Medida Provisoéria, se
mostra complexa, ainda que pretenda aumentar a concorréncia, pois ainda nao
define, por exemplo, sobre tarifas a serem cobradas a cada caso. Os pontos

positivos se encontram nas concessodes da lei para implantagdo de terminais e



empreendimentos, contudo ndo ha um regulamento que delimite estes projetos
empresariais que sdo definidos por decreto presidencial ou editais de licitagéo.
A Lei n°.12.815/13, em seu Capitulo V, trata da administracdo do porto
organizado e na Secdo | inicia com as competéncias que devem ser
observadas pelo licitante: cumprir o desafio dos menores precos ofertados aos
clientes, visto que o governo instituiu ao licitante, oferecer melhor eficiéncia,
menos tarifa e maior movimentagdo de carga, pois havera que observar as
peculiaridades de caracteristicas fisicas das embarcacdes, cargas de
naturezas variadas e também as especificidades Unicas de cada porto, esses
portos devem ser contemplados nos editais de licitagdo, com isto o desafio
técnico esté previsto para a ANTAQ, responsavel pela elaboracdo dos editais.
Héa também outros pontos como a definicdo dos atributos enunciados de
cada porto organizado por haver na nova lei duas categorias de portos: os
publicos, que estdo observando o grupo de portos organizados, e 0s portos
privados, os quais a lei delimita como aqueles fora dos padrdes de portos
organizados, com instalacdes independentes por iniciativa privada e autorizado

pelas autoridades, para isto alerta:

[os aspectos que oneram] as operacdes portudrias s8o: acessos
terrestres aos portos; elevada burocracia; tarifas portuérias elevadas,
cobradas pelos  donos dos navios (armadores) do
importador/exportador; e necessidade de ampliagdo de bercos de
atracacdes de dragagens, para (...) havios gigantes que comegaram a
vir para o Brasil, [com isso a expansao dos terminais privados/portos
informais facilitando] abrir a possibilidade desses terminais prestarem
servigo publico, sem licitagdo, ira gerar competicdo injusta entre
desiguais: de um lado, os operadores nos portos publicos, com uma
série de restricbes e encargos provenientes dos processos licitatorios
e regras da Antag e com necessidade de ganhos de escala para
reduzir custos e tarifas cobradas dos armadores; do outro lado, os
terminais privados, sem restricdes, com baixos encargos e poucas
obrigagdes. (VALENTE, 2013, p.1)

Os portos como geradores de renda, tém importante significado para o
desenvolvimento, entrada e saida de divisas, e possuem importancia
diretamente ligada a intermodalidade de cargas no pais e ao fortalecimento do
setor de logistica no mercado nacional. Apesar de todas as dificuldades que os
portos enfrentam, com infraestrutura de portos inadequados, burocracias e

altas tarifas, sua movimentacéo financeira € incontestavel e sera melhorada

efetivamente a medida que partirem das autoridades providéncias para alterar



este quadro visando a implementacdo de moderna tecnologia capaz de tornar
Menos oneroso e portanto mais rentavel suas operacoes.

2.3.1 Aspectos Funcionais do Porto.

O porto corresponde, basicamente as fungbes que ele exerce, quais
sejam a oferta de condicbes de acesso, de abrigo ou mesmo se estdo
instalados em aguas tranquilas ou profundas, e de preferéncia possuir
infraestrutura adequada para movimentacdo de cargas e passageiros até as
embarcacdes. Além das condi¢des de acolhimento aos navios, um porto deve
dispor de instalacbes para 0 manuseio, armazenamento de transito e
internalizacao e/ou exportacdo das mercadorias.

Somado a isso, 0s portos possuem grande importancia no
desenvolvimento de sua hinterland. De acordo com Ferrari, Parola e Gattorna
(2011, p.382), a hinterland é a area no entorno da regido portuaria, onde
encontra-se o maior fluxo de mercadorias. Portanto, tem grande importancia e
funcionalidade para desenvolvimento local e regional.

Desse modo, tanto a funcionalidade como o projeto de arranjo fisico de
um porto, ambas podem exercer impactos no espaco urbano e a forma como
ele opera e sua infraestrutura tem um papel preponderante no funcionamento
dos servicos urbanos e do comércio do entorno. Quanto ao aspecto fisico,
dever4d apresentar aguas abrigadas, com profundidade suficiente para
embarcacdes, areas e acesso terrestre para servirem de mercadoria e
permitirem a transferéncia entre transportes (MONGE; DEL OLMO apud
AMORIM, 2000, p.605).

O Porto € uma area abrigada, localizada a beira de um oceano, mar ou
rio, destinado ao atracamento de barcos e navios. Necessita de pessoal e
servicos necessarios ao carregamento e descarregamento de carga e
armazenagem de estoque temporario, tais servicos devem conter instalacdes
gue servirdo para o movimento de pessoas e carga ao redor do setor portuario.

Para a funcado da localizacaoexistem dois tipos de portos: o maritimo e o
fluvial, o primeiro localizado a beira de um oceano ou mar como 0s portos de
Santos, Rio de Janeiro. Osegundo localiza-se a beira de um rio ou estuario,

que significa transicdo entre rio e mar, muitas vezes sado implantadas marinas



portos pequenos para recreacdo como em alguns portos das cidades em
estudo: Belém, Santarém e Manaus.
Todavia, deve ser observado situagbes importantes para instalacéo de
um porto como:
e Presenca de canais profundos de 4gua importante para a determinacao do
calado das embarcacoes;
e Protecao contra o vento e ondas;
e Acesso facilitado tanto para as embarcacbes ao atracadouro como por
meio de estradas ou ruas e avenidas de acesso;

e Aproximacao de areas de uso industrial, comercial e de servicos.

A conexdo entre carga e passageiro e o canal navegavel, consiste no
porto ou terminal hidroviario fluvial. O elemento principal é o cais, ele deve ser
intermodal com ligacdo direta com outros modos de transporte de massa
terrestre, como as rodovias,modo que fomenta a tendéncia atual de situar o
porto junto as fontes produtoras, consumidoras ou armazenadoras, reduzindo o
minimo de transporte pelos modais terrestres, em prol de manter a
longevidade, sem problema de expansao e ampliacao.

Além das instalacdes, outra preocupacao é o cais de acostagem, além
dos terminais hidroviarios oferecerem servicos em suas retroareas, que
envolvem, por exemplo, bilheterias, sanitarios, administracdo do terminal,
dentre outros. Nos cais de acostagem, podem-se usar os cais flutuantes, como
nos casos da Amazobnia que sdo compostos de um flutuante que acompanha
as variacOes de niveis d"agua (cheias e vazantes dos seus rios ou mares) onde
sao realizadas as operacgdes de movimentacdes de cargas e passageiros.

Desse modo, podem também ser chamados de portos mistos, com
solugbes mais simplificadas, com o0s estagueamentos de madeira em que
trapiches de estacas de madeira ou metalicas s&do utilizados para
embarcadouros, além das monobdias e quadro de boias.

H& varios casos de terminais fluviais informais que funcionam com o uso
de pranchas de madeira a partir de um cais fixo.

Conforme a pesquisa de campo, e dados secundarios da NORMAM-11,

da Marinha do Brasil, ndo € somente em termos de localizacdo que o terminal



fluvial de passageiros e cargas deve contemplar, mas também o0s seguintes

aspectos:

e Estar situado em local que atenda os interesses dos passageiros;

e Conjugar a localizacdo do terminal fluvial com a dos outros modos de
transporte terrestre de modo a permitir a adequada transferéncia de uma
modalidade de transporte para outra;

¢ Nao interferir significativamente na fluviomorfologia, tanto em termos de
assoreamentos quanto de possiveis erosoes;

e Estar situado em area que ndo apresente dificuldade de acesso as
embarcacdes fluviais e que ofereca o calado adequado durante toda a
permanéncia da embarcagéo;

e Facilidade de circulacdo no pier, propondo ponto de parada para cargas e
passageiros adequadamente;

e Possuir retroarea com espaco suficiente para a instalacdo de

estacionamento de veiculos vinculados direta e indiretamente a operacéo.

2.3.2 Modelo de Acessibilidade em Portos.

Nos aspectos de projeto, para a analise da acessibilidade a
infraestrutura portuaria, uma fonte de informacao importante para este trabalho
consistiu das normas vigentes sobre a acessibilidade de passageiros no
sistema de transporte aquaviario, que € a Norma Brasileira de Acessibilidade
ao Transporte Aquaviario—(ABNT NBR 15450).A norma define os critérios e
parametros técnicos a serem observados nos terminais, de acordo com 0s
preceitos da acessibilidade universal ou desenho Universal, segundo a
Associagdo Nacional de Transportes Publicos, conhecido como (ANTP).

A partir da NBR 15450 é possivel realizar a analise das deficiéncias
encontradas nos terminais em estudo, caracterizando-as fisica, técnica e
operacionalmente quanto aos dispositivos de acessos as embarcagfes
(rampas, plataformas flutuantes, entre outros), além de sistemas de protecao,
como guarda-corpo (Figura 3). Os terminais hidroviarios apresentam duas

interfaces que s&o: terminal-embarcacdo e terminal-cidade, o primeiro



significa a espera de passageiros ou cargas até o embarque de maneira

acessivel, o segundo significa o espaco entre a via publica e as bilheterias.

Figura 3 —Condic¢des de acessibilidade em terminais hidroviarios
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Fonte: ABNT - NBR 15450, 2006.
Sao notdrias as deficiéncias de projeto e a ndo integracdo do sistema

hidroviario com os demais modos de transporte, na maioria dos terminais
hidroviarios de passageiros existentes no Brasil.

O dimensionamento e as caracteristicas basicas do terminal de
passageiro hidroviario dependem da linha, do tempo de viagem, da demanda
atual e futura, dos movimentos de pico e fluxos médios, das caracteristicas
socioeconémicas dos usuarios e da localizacdo dentro das cidades. A funcéo
principal de um terminal hidroviario de passageiros é promover maior eficiéncia
dos sistemas de transporte através de uma integracédo dos seus subsistemas
e da melhor organizacdo do sistema de operacdo das linhas de transporte,
proporcionando, melhor atendimento das necessidades de transporte dos
passageiros.

Os tipos de embarcacdes mais utilizadas nesses portos informais na
regido amazonica sao dos barcos pesqueiros e das canoas com motor, descritos
nos critérios de embarcagdo midda, como qualquer embarcacdo ou dispositivo

flutuante que tenha comprimento inferior ou igual a cinco metros; ou com



comprimento total inferior a oito metros e que apresentem as seguintes
caracteristicas: convés aberto ou convés fechado, mas sem cabine habitavel e
sem propulsdo mecéanica fixa e que, caso utilizem polpa, este exceda 30 HP
(horse-power)conforme a NORMAM-11, pela Marinha do Brasil.

O projeto de um terminal deve ser elaborado a partir de um conjunto
de circulagfes, definido com bastante rigor, a fim de dar atencdo especial a
localizac@o de acessos e saidas, que deverdo ser compativeis com a circulacao
publica de pedestres e veiculos que o acessem. O usuario do terminal
hidroviario, ao chegar, devera dirigir-se aos guichés de compra de bilhetes
sem dificuldade e sem conflito de correntes de trafego.

Ao ser desembarcado, devera ser encaminhado a saida de forma
direta e rapida, dirigindo-se a qualquer outro meio de transporte sem
eXposicao ao perigo ou a cruzamentos que possam prejudica-los. Para as areas
construidas de um terminal hidroviario de passageiros pode-se determinar a

existéncia de dois setores de atividades, conforme observado no Quadro 3.

Quadro 3 — Setores de operagdes existentes nos terminais.

SETORES DE OPERACOES NOS TERMINAIS

Setor de Servigos

Publicos ou Setor de Operacfes e Comércio Periodo de acéao
Privados
Bilheterias, sala de espera,
carregadores e area de Antecedem o Sucedem o
Atividades de apoio armazenagem coberta para embarque desembarque
bagagens e pequenas
mercadorias.
Atividades deguarda-volumes, Sucedem o

Antecedem o
embarque

Servigos de apoio

“achados e perdidos” e quiosque desembarque

de bens aos usuarios do terminal.

Fonte:Elaboracao propria, 2013.

Para cada um destes setores existem instalacbes e equipamentos
urbanos minimos necessarios, para a operagdo do terminal de passageiros.
Logo, em seguida, sdo relacionados os servi¢cos publicos minimos necessérios

que um terminal hidroviario de passageiros deva possuir, especificados no




Quadro 4.

Quadro 4 — Servigos publicos nos terminais.

SERVICOS PUBLICOS NOS TERMINAS

| Area de~ Equipamentos Urbanos e de Projeto Periodo de acéo
ntervencdo
Vias largas, com calgadas e capacidade de | Antecede | Sucedem o
Acessos A o
trdfego, ponto de parada de 6nibus, ponto m o desembarqu
de taxi. embarque e

Atividades de | Posto médico; Posto de policia; Servigos de
assisténcia e carregadores; abastecimento de energia,; Antecede | Sucedem o

de protecao salas de administracéo e de arrecadacao, m o desembarqu
aos usuarios controle de acesso entre cargas e embarque e
do terminal. passageiros (catracas).

Balcéo de informacgdes; Bancos/assentos;
Banheiros publicos: masculino, feminino e

a grrﬁzrgeéo PNE; Lixeiras; Sistema de chamadas e de Antne]cg:de dseusce?rc:lf; ?J
glomerac avisos; Quadro de horério de chegada e de q
publica . ~ RSO embarque e
saida das embarcacdes — Comércio: lojas e
lanchonetes.
Berco especifico e adequado para
Area de embar_que e desembarque,de passageiros; | \ code | Sucedem o
~ tipo de bergo compativel com as
atracacao gy Z - m o desembarqu
caracteristicas da embarcacgao que ira
embarque e

operar como os fingers e rampas com
inclinacéo dentro NBR 15.450

Fonte:Elaboracao prépria, 2013.
Contudo, a maioria dos terminais fluviais em atividade na regido
amazonica, ainda é desenvolvida de forma informal, sem garantia da qualidade

do servico bem como periodicidade, eficiéncia, conforto e seguranca.

3. METODOLOGIA EMPREGADA
Os locais da investigacdo foram os portos informais das cidades de Belém,
Santarém no estado do Para e Manaus no estado do Amazonas, localizados na
Regido Norte do Brasil. Os critérios de escolha dos portos foram: aqueles que
possuem movimentacdo de passageiros e carga, situados em cidades
importantes em localizacdo e proximos a portos organizados, com certa
importancia econdmica e sem intervencao direta da administracdo publica, por

serem informais. Seus enderecos e horarios de funcionamento séo:

Quadro 1 — Portos pesquisados e seu funcionamento.




PORTOS PESQUISADOS DA REGIAO NORTE E SEU FUNCIONAMENTO

Estado Cidade Porto Endereco Dias Horario
funcionais
Para Belém Porto Fluvial | R. Séo | Segunda a | 07h as
Brilhante Boaventura Sexta- feira | 18h

S/IN, proximo a

Rua Gurupa.
Para Santarém | Porto Fluvial | Av. Tapajés, | Todos o0s|07h as
da Praca | S/N. dias da | 20h
Tiradentes semana
Amazonas | Manaus | Porto Av. Lourenco | Todos os|07h as
Manaus da Silva Braga | dias da | 23h
Moderna S/IN,  préximo | semana

ao Mercado

Municipal.

Fonte: Elaboracao propria, 2013.

Os horarios sédo determinados devido a necessidade das embarcacoes
no uso dos portos, pois algumas delas chegam ou saem por vezes de
madrugada e na maioria das vezes conforme o horario mais propicio das
mares.

A pesquisa também realizou levantamento em documentos oficiais e em
fontes secundarias. Para o carater quantitativo, estabeleceu-se a aplicagcédo de
questionarios (APENDICE A), afim de coletar dados junto aos usuarios em
transito e no entorno das vias publicas, préximo aos portos selecionados das
cidades sob estudo.

A analise dos dados apdés a aplicagdo do questionario ao grupo
especifico € seguida de ordenacdo e classificacdo das respostas pelas
categorias de dados coletados e relaciona dados obtidos com o objetivo de
caracterizar a funcionalidade, delimitando a area de influéncia dos portos
informais.

Dos questionarios, com perguntas direcionadas, foram obtidos dados
socioeconbémicos, padrdes de viagens e a opinido dos usuarios sobre o porto

em questdo. As informacdes obtidas foram geridas pelo software Sistema de




Informacdo Geogréafica (SIG), para criacdo de mapas, o que possibilitou
espacialmente observar o deslocamento de pessoas e cargas pelos rios,
delimitando-se as possiveis areas de influéncia.

Finalmente, com a sistematizacdo, obtivemos informacfes e o esboco
de um quadro geral da situacdo, possibilitando obter respostas para as
questdes como a: caracterizacdo da funcionalidade e a area de influéncia dos
portos informais pesquisados.

A finalidade de contribuicdo geral e os resultados obtidos deste trabalho
podem levantar importantes questdes sobre o papel dos portos no processo de
desenvolvimento econdmico e social dos espagos urbanos amazonicos e
fornecer dados afim de subsidiar politicas de melhorias da infraestrutura urbana

e portuaria.

4. RESULTADOS E CONSIDERACOES FINAIS

A andlise dos resultados tem por objetivo demonstrar a importancia da
funcionalidade dos portos estudados no contexto urbano, caracterizando-os
como portos regionais, além de explicitar a relacdo existente entre tempo e
espaco, pois, quanto maior o tempo de viagem maior o raio de influéncia dentro
da regido.

Consequentemente, o estudo visa elucidar que os motivos de acesso
aos portos sdo multiplos e influenciados pelo tempo e sua influéncia sobre o
desenho do espaco, em consonancia ao que menciona Lefebvre (1991)
quando valoriza as dindmicas sociais no processo de formacéo do espaco.

Milton Santos (1992)complementa a compreensdo do estudo, ao
relacionar fixo e fluxo, denota que o espaco € composto de fixos (infraestrutura)
e de fluxos que dependem das conjunturas sociais, econbmicas e
culturais.Para o autor a economia mundial é governada pelos que detém os
meios de circulacao (fluxos).

Nesse sentido, podemos analisar a influéncia do desenho espacial em
relacdo aos deslocamentos, por meio dos mapas que veremos no capitulo

seguinte.

Conforme, dados do (IBGE, 2013), o rio Amazonas € o principal rio da



bacia amazonica, possui a maior vazao ja medida no mundo e o terceiro em
extensdo navegavel, com 5.500 km, da sua nascente no lago Lauri ou
Lauricocha, nos lagos dos Andes no Peru, a 4.000 metros (m) de altitude,
onde nasce o rio Marandn, até a sua foz, no Oceano Atlantico. Tipicamente
de planicie, tem uma declividade minima de 20 milimetros por km. Entra em
terras brasileiras, a partir de Tabatinga, a 60 m de altitude e rumo ao oceano
atlantico, a 3.100 km de distancia.

No Brasil, desde a década de 1990, o transporte hidroviario teve um
aumento na demanda para este modo de transporte, alavancando a economia
brasileira, em decorréncia da grande extensdo dos rios navegaveis,
respondendo entdo por quase 75% do comércio internacional. Isso ocorre
devido o transporte fluvial ser considerado menos oneroso, oferecendo menor
impacto ao meio ambiente em que se desenvolve.

A regulacdo dessa modalidade de transporte no Brasil, em nivel federal
€ atualmente realizada pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ). Referida instituicdo tem como competéncia implementar politicas
elaboradas pelo Ministério dos Transportes e pelo conselho Nacional de
Integragdo de Politicas de Transporte, além de fiscalizar e supervisionar as
atividades de prestacdo de servicos aquaviarios e de exploracdo de produtos
por meio da infraestrutura portuaria.

Dentre suas atribuicdes, incluem também aquelas empresas que
pretendem atuar nesta atividade, elabora o plano trimestral e gerencia sobre
navegacao interior mantendo a informagéo atualizada dos dados relativos ao
universo de operadores autorizados e ndo autorizados.

Contudo, ainda € uma modalidade pouco utilizada, mas na Amazb6nia
muitas cidades dependem quase que exclusivamente desta modalidade. A
rede navegavel no interior da bacia Amazoénica possui cerca de 18.300 km, que
corresponde a 66 % do total do Pais, e se distribui através do seu principal
eixo, o sistema Amazonas-Solimdes.

A maior rede hidrogréafica é também a responsavel por grande parte
dos problemas operacionais existentes em funcdo da auséncia de
infraestrutura, provocando a inseguranca para usuarios deste sistema
hidroviario. Assim, torna-se pertinente que um terminal hidroviario apresente

um layout bem elaborado, a fim de atender as necessidades dos usuarios e de



minimizar os problemas de operacéo.
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