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Nota Editorial

Dando continuidade a politica de publicacao do
departamento de geociéncias da UFSC, os Cadernos Geogréficos
nimero 37 apresenta o trabalho do professor Armen Mamigonian
intitulado Navegacao e Portos no Brasil e no Mundo.

O trabalho é o resultado do projeto de Pesquisa “A
organizacdo dos principais portos em movimentacao no Brasil e
no Mundo: Das hinterldndia portuarias as relacbes com a
mundializacdo da economia” financiado pelo CNPQ
(480954/2010-0) entre 2010 e 2013.

Armen Mamigonian destaca, neste trabalho, a importancia
dos portos e da navegacao, tratando-os como fendmenos
eminentemente geogréaficos, com a particularidade de possuirem
grande complexidade, pois o sitio portuario tem sua escala que
pode variar desde local, em sua face terrestre, a global, em sua
face maritima. Buscando abordar a temética de forma
totalizadora e decifrar as causas dos fenébmenos em questao, o
trabalho apresenta um balanco sumério de como nasceram e
evoluiram os portos. Aborda desde as primeiras civilizagoes, os
grandes descobrimentos dos séculos XV e XVI a 1% e 2°

Revolucao Industrial até o gigantismo dos navios e as grandes



reestruturacées no setor ocorridas principalmente na segunda
metade do século passado.

Através deste trabalho, o professor alerta que a tematica dos
portos no Brasil tanto foi valorizada como subestimada. Destaca
que nos ultimos decénios praticamente desapareceram dos
estudos da geografia brasileira, apesar de continuarem a
interessar aos economistas e engenheiros.

Assim, buscando contribuir para a indispensavel retomada
de debates desse tema, dada a crescente importancia dos portos e
da navegacao maritima no Brasil e no Mundo, com mais este
nimero, a Comissao Editorial deseja a todos uma boa leitura de

mais esta grande obra do Professor Armen Mamigonian.

Comissao Editorial
Florianépolis, outubro de 2018



Editorial Note

Continuing the publishing policy of the Geosciences
Department of UFSC, the Geographical Notebook number 37
presents the work of professor Armen Mamigonian entitled
Navigations and Ports in Brazil and in the World.

The work is the result of the project "The organization of
the main ports in Brazil and in the World: From port hinterland to
relations with the globalization of the economy" financed by
CNPQ (480954 / 2010-0) between 2010 and 2013.

In this article, Armen Mamigonian emphasizes the
importance of ports and navigation, by treating them as an
eminently geographical phenomena, with the particularity of
having great complexity, as the port site has its scale that can vary
from place, in its terrestrial face, to global, on its maritime face. In
order to approach the theme in a totalizing way and to decipher
the causes of the phenomena in question, the work presents a
summary balance of how the ports were created and developed.

This study covers from the earliest civilizations, the great
discoveries of the fifteenth and sixteenth centuries, the 1st and

2nd Industrial Revolution to the gigantism of the ships and the



major restructuring in the sector that occurred mainly in the
second half of the last century.

Through this work, the professor warns that the thematic of
the ports in Brazil are both: valued and underestimated. He points
out that in recent decades the ports have practically disappeared
from the studies of Brazilian geography, although they continue to
interest economists and engineers.

Thus, in order to contribute to the indisputable resumption
of debates in this geographical theme with a further number,
given the increasing importance of ports and maritime navigation
in Brazil and in the World, the Editorial Committee wishes
everyone a good reading with this great work of professor Armen

Mamigonian.

Editorial Commission

Florianépolis, October 2017.
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Introducao a temética portuéria

O professor Armen Mamigonian, através desta obra,
vem salientar que os portos sao fendbmenos geograficos de grande
complexidade, mas que apds um curto e rico periodo tal temética
praticamente desaparece dos estudos da geografia brasileira.

Atualmente os portos sao responsaveis pela
movimentagao de 95% dos manufaturados produzidos em todo o
mundo. No Brasil, participa com mais de 90% no transporte do
seu comércio exterior, demonstrando assim a importancia de
analisar este modal no territério nacional.

Neste sentido, é indispensavel estudar a revolucao
tecnolégica que vem sofrendo os meios de transporte no mundo
atual a comecar pela intermodalidade consagrada pelo uso cada
vez maior dos contéineres.

Na verdade, tal inovagao constitui-se um dos tentaculos
da terceira revolucao industrial em andamento ao exigir de um
lado o grande salto no tamanho das embarcacbes, o
comprimento e a profundidades dos cais para atracagem nos
portos, como também exige a renovacao dos equipamentos e
maquinarios dos navios e dos terminais portuarios que foram

tecnicamente projetados para realizar com rapidez e eficiéncia a
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movimentacao de volume sem precedente no embarque e
desembarque de cargas.

No Brasil, os portos sempre desempenharam papel
estratégico pelo cardter agroexportador de sua economia
periférica e, assim, deu origem a inumeros centros urbanos
portuarios distribuidos ao longo de sua extensa costa atlantica.
Via de regra, cidades-porto emporio, localizadas na foz dos
principais rios, lagunas e baias (Salvador, Vitéria, Rio de Janeiro,
Porto Alegre, Belém, entre outros).

A partir da Revolucao de 30, o pacto de poder nacional-
desenvolvimentista instrumentalizou o Estado brasileiro a nao sé
coordenar e participar ativamente do processo de substituicao
industrial de importacbes, como também integrar as varias
grandes regides do territério nacional via transporte rodoviario. A
escolha do modal rodoviério se justificava pela sua flexibilidade e
pelos baixos custos iniciais de sua implantagdo, uma vez que o
caminhao, rebelde ao planejamento, fazia seu caminho ao
caminhar. Os crescentes investimentos estatais e privados no
modal rodoviario praticamente aniquilaram com o transporte
hidroviario de cabotagem e, por sua vez as cidades portuarias,
em grande parte, perderam dinamismo e permaneceram
estagnadas até data recente.

Os acontecimentos ocorridos nos anos 80 tornaram-se

verdadeiros divisores de agua na trajetéria do transporte de carga
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no Brasil dominado pelo modal rodoviario. Isto ocorreu em
virtude de: a) pela chamada “crise do petréleo” ao encarecer o
preco dos combustiveis fdsseis internacionalmente; b) pela
considerdvel robustez alcancada pela estrutura produtiva
industrial, agricola e extrativista de milh6es de toneladas e; c)
pelo wvertiginoso crescimento mercado consumidor urbano
doméstico, um dos maiores do mundo hoje.

Acrescenta-se ainda que a contrarrevolugao neoliberal
dos anos 90, com as politicas de sobrevalorizacdo cambial do
Real, com taxas de juros das mais elevadas do mundo e a
abertura comercial unilateral das importacbes de produtos
industrializados,  contribuiu para o agravamento das
infraestruturas de transporte nacionais que comecaram a ser
enfrentadas de forma incipiente nos anos 2000 com as novas
parecerias publico-privado.

Assim, com base no método histérico-geografico,
constata-se a necessidade de macicos investimentos nos setores
sub capitalizados da economia nacional que, alids, requerem a
emergéncia de um novo pacto de poder alicercado
estrategicamente num projeto nacional de desenvolvimento,
unindo esforcos do poder publico e setor privado nacional, para
superar as referidas adversidades da infraestrutura de transportes.
Logo, urge a retomada do debate e das pesquisas para subsidiar

a nacao sobre as potencialidades técnicas, humanas e naturais
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diante do decano estrangulamento social e econdémico vivido pela

nacao.

José Messias Bastos
Elisa Bezerra Cabral
Edson de Morais Machado
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Navegacoes e Portos no Brasil e no Mundo

Armen Mamigonian!

Os portos sao fendmenos eminentemente geograficos e
assim foram vistos por P. Monbeig (1908-1987), nos anos 1940-
1950, quando lecionava na USP, mas nos ultimos decénios
praticamente desapareceram dos estudos da geografia brasileira,
apesar de continuarem a interessar aos economistas e
engenheiros. E indispensével retomar este tema geografico, dada
a crescente importancia dos portos e da navegacao maritima no

Brasil e no Mundo.

Na geografia brasileira e de outros paises, a tematica dos
portos tanto foi valorizada como subestimada. Na Alemanha, por
exemplo, W. Schmidt em livro classico da primeira metade do
século XX (Geografia Econémica, 1% edicao de 1926) nao fez
nenhuma referéncia aos portos e E. Otremba, na sua Geografia
Geral do Comércio e das Circulagoes (1957), dedicou umas

poucas paginas aos portos maritimos. De maneira oposta, na

! Geografia-USP e Instituto Ignacio Rangel (1IR Relatério redigido em 2013 para 0 CNPq).
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mesma época, os suecos (. Alexandersson e G. Norstrom
publicaram o classico World Shipping: an economic geography of
ports and seaborne trade (1963) e também os ingleses F.W.
Morgan (Ports and Harbours, 1958) e J. Bird (Seaports and
seaport terminals, 1971), enriqueceram a bibliografia geogréafica.

Na Franca, A. Perpillou publicou Géographie de Ila
circulation: la navigation et la circulation maritime (1964) e A.
Fischer defendeu doutorado sobre os portos holandeses, assim
como A. Vigarié defendeu sobre os grandes portos de comércio
do Sena ao Reno. Na Franca é indispensavel lembrar a
contribuicao de J. Chardonnet, que iniciou sua carreira na
geomorfologia e acabou enveredando para a geografia industrial,
tendo feito excelentes andlises sobre os mais importantes portos
europeus como metrépoles econdOmicas, partindo da sua
concepcao de complexos industriais portuarios (Métropoles
économiques, 1° volume de 1959 e 2° de 1968).

No Brasil também tivemos valorizacdo e subestimacao.
Gracas a P. Monbeig, pela importancia que sempre deu a
geografia economica e social, como na sua tese sobre as frentes
pioneiras do café, foram realizados varios estudos sobre os portos
brasileiros, como os de M.C. Vicente de Carvalho (Santos e a
Geografia Humana do Litoral Paulista, 1944), J.R. Aragjo Filho
(Santos, o porto do café, 1969 e O porto de Vitéria, 1974) e A.R.
Penteado (O sistema portuario de Belém, 1973). No Rio de
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Janeiro, inversamente, H. Sternberg preferiu fazer seu doutorado
sobre a ilha do Careiro(A agua e o homem na varzea do Careiro,
1956) , abastecedora de laticinios para a cidade de Manaus, do
que sobre os portos amazonicos). Isto talvez explique a falta de
referéncia a questao portuaria no curso de geografia ministrado
por sua sucessora no Itamarati. No Rio, apenas J.C. Magalhaes,
do IBGE, estudou portos (O porto de Paranagua, 1964 e Estudo
geografico dos portos e de suas hinterlandias, 1968), chegando
mesmo a teorizacdo. Fora do eixo Rio — Sao Paulo trés gedgrafos
escreveram sobre portos: Milton Santos estudou Salvador e
outros portos baianos, Josué de Castro fez observacgoes histdrico-
geograficas sobre Recife e Agnello Bittencourt publicou, em 1959,
Navegacao do Amazonas e portos da Amazoénia.

E importante lembrar do estudo descritivo de Moacir M. F.
Silva sobre Geografia dos transportes no Brasil (IBGE, 1949),
esforco pioneiro, seguido logo depois pelo rico surto de pesquisas
acima apontado, que fez parte integrante dos “anos dourados” da
geografia brasileira, na feliz expressao de M. Alves de Lima. Logo
depois, infelizmente, os estudos dos portos, como de resto toda a
geografia econdmica, sofreu prolongado e perigoso eclipse, por
causa da perda de rumo da geografia humana, que se
transformou em espaciologia sem conteido sélido, nao s6 no
Brasii como em vaérios paises. Um bom exemplo desta

espaciologia empobrecida é o dossié Portos, cidades e regioes,
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publicado na revista eletrénica Confins (USP, n® 15, 2012), que
apresenta os portos simplesmente como espacos ocupados em
relacao ao espaco urbano mais amplo, o que é apenas uma parte
da tematica portuaria, e ndo a mais importante como ensinaram
J. Chardonnet e A. Vigarié, entre outros.

J. Chardonnet (1914-1996) foi pioneiro nos estudos dos
complexos industriais, como no caso do Rhur, com base no
carvao, e acabou explorando os complexos portuarios de
Rotterdam, Antuérpia, Hamburgo, Londres e Nova York, entre
outros. A. Vigarié (1921-2006), talvez por ter nascido em Le
Havre, interessou-se desde o inicio de sua carreira, nos anos 50,
até sua morte pelos estudos portuarios, tendo conseguido criar
uma dindmica escola de pesquisas maritimas. J. Chardonnet
partiu dos complexos industriais para chegar aos portos,
enquanto A. Vigarié partiu dos portos, explorou a navegacao
maritima até a geoestratégia dos oceanos (La mer et la
geostratégie des nations, 1995), questao que ele abordou até
para a URSS, e que hoje se coloca para a China, [ndia e outros
paises emergentes, como assinalou o indiano V. Sakhuja em

Asian maritime in the XXI century, publicado em Singapura em

2011.
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Como dissemos nas primeiras linhas, os portos sao
fendbmenos eminentemente geograficos, com a particularidade de
serem fendmenos complexos; isto é, combinacbes, para usar a
expressao de A. Cholley (La géographie: guide de I'étudiant,
1942), pois o sitio portuario é de escala local dependendo do
litoral em que se encontra, enquanto sua hinterlandia é de escala
regional, nacional ou quase continental, dependendo do acesso a
sua zona de influéncia por variados meios de transporte terrestre
e, por outro lado, sua face oceénica muitas vezes é de escala
mundial, alcancando todos os continentes, para onde seguem e
de onde chegam mercadorias. Assim sendo, os portos fazem
parte da cadeia de transportes, onde ocupam um lugar
estratégico, mas altamente dependente da navegacao, podendo
se dizer que os navios criam e transformam os portos, como
instalacoes fisicas, enquanto as hinterlandias terrestres propiciam
maior ou menor movimento de carga. Entretanto, a
administracao portudria pode interferir na “combinacao”
melhorando as condic6es naturais, a eficiéncia operacional, etc.

Para abordar com um minimo de sucesso a temaética
proposta, cabe perguntar como nasceram e evoluiram os portos.

A humanidade, parte do mundo dos primatas, emergiu ha dois

21
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milhdes de anos na Africa intertropical e foi se espalhando ao
longo do tempo por todos os continentes. A América, o ultimo
continente a ser povoado, recebeu a maior leva através do
estreito de Bering no ultimo periodo glacial, ha pouco mais de 10
mil anos, quando o nivel dos oceanos estava tao baixo que a
Gra-Bretanha nao era um conjunto de ilhas e sim fazia parte do
continente europeu (Scientific American Brasil. Antropologia,
n.52). E certo que essas mudancas de nivel do mar tem muito a
ver com os litorais e os portos atuais, como discutiremos mais
adiante, mas agora importa assinalar que ha muito tempo atréas
os homens, em todas as latitudes viviam em economias de
autossuficiéncia, sem trocas comerciais, como ocorre ainda hoje
com populacdes tribais na Amazonia, na Africa equatorial, na
Nova Guiné, etc.

A divisao social do trabalho provocou o aparecimento de
profissbes especializadas (agricultor, artesdo, comerciante,
marinheiro, etc) e o consequente aumento da produtividade
humana (A. Smith: A riqueza das nacbes). Quando alcancou
grandes dimensoes territoriais, a divisao social do trabalho serviu
de base econOmico-social as nascentes civilizacbes asiaticas e
europeias. O surgimento da agricultura sedentéria criou os
complexos rurais, nos quais as familias camponesas exerciam nao
somente o trabalho agricola, como todos os artesanatos, a

construcao de casas, a producao de instrumentos de trabalho, a
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confeccao de tecidos, roupas, calcados, etc. Quando as familias
camponesas passaram a criar excedentes agricolas deram origem
ao comércio e as cidades, que pouco a pouco assumiram a
producao artesanal anteriormente localizada no complexo rural,
que ia se dissolvendo, dando lugar a policultura agricola e depois
a agricultura especializada em um Gnico produto. A divisao social
do trabalho deu origem a relacdo cidade-campo, assim como ao
comércio e aos transportes entre dois lugares distintos (K. Marx:
Formacbes econbémicas pré-capitalistas). Assim, os primeiros
portos fizeram parte da cadeia de transportes, quando o
transbordo era necesséario e se fazia em simples trapiches, onde
atracavam as canoas. E bom lembrar que estes portos-trapiches,
que nasceram ha milénios em rios e litorais do mundo inteiro,
sobrevivem e coexistem com os portos modernos em muitos
lugares, como nos rios amazonicos ou no litoral da Bahia, para
tomar o Brasil como exemplo.

Antes de continuar nossa exposicao, é importante assinalar
que o processo acima resumido provocou as primeiras alienacoes
mentais entre os homens, pois o aumento da produtividade do
trabalho, vale dizer da riqueza, pela via das especializacoes
profissionais, a0 mesmo tempo em que ampliou o conjunto do
conhecimento social, diminuiu o conhecimento individual,
reduzido a especialidade. A passagem das comunidades para as

classes sociais provocou crises no pensamento humano e

23



Cadernos Geogréaficos — N° 37 — Qutubro de 2017

despertou fortes preocupacoes éticas tanto entre chineses (Lao-
Tsé e Confucio), como entre os gregos (Sdcrates), quase
simultaneamente, mas distantes em milhares de quilémetros.

A humanidade nasceu na Africa e se espalhou por todos os
continentes, comecando a se unificar a partir das grandes
navegagoes maritimas dos séculos XV e XVI. Vale lembrar que a
geografia alema, a partir da Antropogeografia de F. Ratzel, foi
pioneira na visao geopolitica do mundo, enriquecida na Inglaterra
(Mackinder e Fairgrieve), EUA (Mahan e T. Roosevelt), Suécia (R.
Kjellén), além de outros paises e cultivada por militares e
diplomatas do mundo inteiro. Os estudos geopoliticos tiveram o
mérito de distinguir civilizacdes continentais e civilizagcoes
maritimas e suas vantagens e desvantagens para o poder das
nacoes (J. Gottmann: La politique des Etats et leur géographie).
Para nosso interesse especifico lembre-se que a Asia gerou
basicamente civilizacbes continentais, enquanto a Europa foi

berco, por exceléncia de civilizacbes maritimas.

As mais antigas civilizagdes humanas nasceram nos vales
férteis dos grandes rios da China, India, Mesopotédmia e do Nilo.
O mesmo fendmeno ocorreu com as civilizacbes Asteca, Maia e
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Inca. Estas civilizacbes eram regidas por modos de producao
asiaticos, na expressao de K. Marx, e tinham por base
econdmico-social comunidades de milhdes de camponeses
reunidos em aldeias, mas dirigidas por administracao profissional
centralizada em cidades, que organizavam todo o territério, a
irrigacao agricola e os transportes principalmente, primeiro em
pequenos reinos e depois em impérios unificados militarmente.
As capitais destes reinos e depois impérios nao se localizavam em
litorais, mas sim no interior, para melhor funcionamento
administrativo, como Delhi (india) ou Cuzco (Império Inca).
Mesmo quando mudavam de localizacdo, com novas dinastias
dirigentes, permaneciam no interior, como na China, com capitais
em Xian, Pequim e Nanquim.

Entretanto nao se deve subestimar o papel da navegacao
fluvial e maritima nestas civilizacbes terrestres. No litoral norte do
Peru, a cultura Moche (200 a.C. a 700 d.C.), que foi integrada ao
Império Inca, nasceu nas embocaduras e planicies fluviomarinhas
dos rios Moche e Chicama, explorava a pesca no Pacifico, além
da extracdo do guano para a fertilizacao agricola. Os barcos de
pesca daquela época, bem como os trapiches, sobreviveram até
hoje naquela regiao (W. Alva: Geografia General del Peru).

A passagem das civilizacbes continentais para uma vida
maritima expressiva nunca foi facil. Impérios continentais

constituiram-se e dissolveram-se na Asia. O de Gengis Khan, de
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origem mongolica, se estendeu, no inicio do século XIII, do Ira e
Cazaquistao até o norte da China, atingindo o mar do Japao,
assim como o Império russo, nascido na Europa Oriental e tendo
conquistado a Sibéria pela colonizacdo de camponeses russos,
enquanto camponeses europeus povoavam a América do Norte,
alcancou o Pacifico e acabou substituido pela URSS, que através
do Baltico, do Mar Negro e do Oceano Pacifico, tornou-se
poténcia maritima mundial apds a segunda guerra mundial, mas
por pouco tempo.

Para grande surpresa dos estudiosos, pesquisas recentes
demonstraram que a maior experiéncia maritima de uma
civilizacao continental foi a da China, que realizou expedicoes de
1421 a 1423 com frotas compostas de grandes navios, muito
maiores do que os europeus da época, resultando na descoberta
das Antilhas, da Groenlandia, do Estreito de Magalhées, enfim da
circunavegacao de todos os oceanos, incluindo o Artico e o
Antartico (G. Menzies: 1421, o ano em que a China descobriu o
mundo e E. Dreyer: Zheng He, China and the oceans in the Early
Ming Dinasty, 1405-1433). Esta experiéncia maritima
extraordindria acabou sendo abandonada logo depois, pela
mesma dinastia que lhe tinha dado origem, mas ela nao surgiu do
nada.

Na verdade, a China foi um caso singular e extraordinario.

Aquela altura a ciéncia chinesa havia feito os maiores avancos
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que a humanidade conseguira: da botanica a medicina, das
construcoes as artes militares, etc (J. Needham: Science and
civilization in China), devendo-se lembrar que cidade e
fortificacao tém o mesmo ideograma na lingua chinesa.

O nascimento do Império chinés, unificando militarmente
varios pequenos reinos, ocorreu dois séculos antes de Cristo e foi
acompanhado pela construcao da primeira Grande Muralha, que
protegeu a China agricola da Mongoélia pastoril. Nos séculos
seguintes as sucessivas dinastias conseguiram avancos técnicos no
setor de transportes, como a dinastia Sui (589-618 a.C.), que
construiu o Grande Canal, ligando Hangzhou no Yangtzé até
Pequim, com 1800 km, comportando vérias eclusas. Trata-se do
maior canal do mundo e estd operando até hoje.

A dinastia Tang (618-907 d.C.) marcou a Idade de Ouro da
China, com exportacoes de tecidos de seda, ceramica, cha, papel,
etc e importava cavalos do interior da Asia, artesanatos de
Bizancio (tacas de vidro, etc), ouro e especiarias da Indonésia, etc
e suas ligacoes externas se faziam pela Rota da Seda, mas
também, o que é menos conhecido, por navegacdes maritimas
com o Japao, Indonésia, Sudeste Asiatico, onde criou Malaca
como entreposto comercial de especiarias, até alcancar Calicut,
na India, onde também aportavam barcos arabes, que levavam
especiarias para o Mediterraneo. Naquela época a China

consumia muito mais especiarias do que a Europa. Na dinastia
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Tang, a China havia desenvolvido navegacao fluvial, costeira e
oceanica, estaleiros navais e um complexo sistema portuério
(Suwen Luo: The legend of Shanghai). A capital do Império,
Pequim, havia ultrapassado um milhdo de habitantes, a maior
cidade do mundo, tornando-se cosmopolita e vinculava-se ao
territério por canais e estradas.

Apds a dinastia mongdlica (907-1368 d.C.), iniciada por
Gengis Khan, a China passou por novo florescimento com a
dinastia Ming (1368-1644), nascida das revoltas camponesas
vitoriosas. Ao longo do tempo a economia voltou a crescer no
campo e nas cidades, como em Hangzhou (tecidos de seda),
Jingdezhen (porcelanas), Linging (porto no Grande Canal), etc.
Entretanto antes de reflorescer, a China passou por duas décadas
de gigantescas e extenuantes obras publicas no reinado de Zhu
Di, que comecou tomando Nanquim em 1403 e transferido a
capital para Pequim, onde mandou construir a imensa Cidade
Proibida, até hoje o maior paldcio do mundo, reconstruir a
Grande Muralha e o Grande Canal, além de assumir ambicioso
plano de expansao maritima. Nessas construcoes gigantescas
contou com seus chefes militares, sobretudo Zheng He (1371-
1433), que comandou o projeto da imensa marinha imperial.

O ambicioso projeto maritimo foi a continuacao do que se
realizava na China desde a dinastia Tung, como parte da politica

externa, que considerava o comércio importante nas relacoes
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tributarias devidas pelos reinos vizinhos, diferindo do que os
europeus passaram a fazer quando chegaram & Asia, provocando
conflitos armados e a dominacao colonial.

A primeira expedicao maritima ordenada por Zhu Di e
comandada por Zheng He, de 1405 a 1407, composta de 62
navios e 27 800 tripulantes, alcancou o Camboja, Java, Ceilao e
Calicut, maior entreposto comercial do Indico na época. Outras
expedicOes se seguiram e a penultima, de 1417 a 1419, conduziu
governantes e embaixadores de reinos da Africa, Arabia, India e
outros as festas de inauguracao da Cidade Proibida. A ultima e
mais importante de todas (1421-1423) levou de wvolta os
convidados e partiu para a aventura mais audaciosa, conduzindo
matematicos, astronomos, botanicos, cartdgrafos e outros
cientistas chineses e se dividiu em trés frotas, de 25 a 30 navios
cada uma e percorreu mares, oceanos e litorais de todo o mundo,
até entao desconhecidos.

Os projetos grandiosos de Zhu Di, incluindo os maritimos,
mobilizaram milhoes de trabalhadores, que sairam do campo em
grande maioria, acabaram esgotando a capacidade econémica e
financeira da China a altura da conclusao da Cidade Proibida e
da ultima expedicdo maritima. Elas foram vistas como
responsaveis pelas epidemias que grassavam no sul do Império e
pelas revoltas na Mongélia e no Vietna. Diante da crise, o

comando do Império acabou saindo das maos dos militares,
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liderados pelo imperador e passou, com sua morte em 1424, as
maos dos mandarins, que convenceram seus sucessores a sustar o
grandioso projeto maritimo, visando aliviar a “pobreza do povo”
e voltar a restabelecer a harmonia social. Assim, a China fechou-
se ao mundo e acabou mergulhando em prolongado periodo de
xenofobia e aversdao ao exterior. Ela voltou a crescer
internamente, com o alivio da carga sobre os camponeses e,
paralelamente, seus conhecimentos astronomicos, nauticos e
cartograficos extraordinarios chegaram a Itdlia e a Portugal, que
acabou se destacando ao subir “sobre os ombros de gigantes”, os
navegadores de 1421-1423, na expressao de G. Menzies (Cap.

VII, Portugal herda a coroa).

Foi a Europa e ndao a China que dirigiu a integracao
mundial, colocando todos os povos e continentes em contato,
dando inicio a relacao comercial centro-periferia, com vantagens
para os europeus em detrimento dos outros. Isto nao aconteceu
por razdes de maior avanco técnico, como ja estd comprovado,
mas porque a China, como toda a Asia, tinha mais vocacao
continental, enquanto a Europa tinha mais vocacao maritima.

Vale afirmar, novamente, que em todos os continentes a
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navegacao fluvial ou litoranea nasceu ha milhares de anos, tanto
para a pesca como para pequenos contatos comerciais, dando
origem aos portos-trapiches no mundo todo.

Os estudos dos chamados grandes descobrimentos
maritimos dos séculos XV e XVI em geral subestimaram o papel
dos portugueses e se esquecem que Cristovao Colombo, Fernao
de Magalhaes e outros nem eram espanhdis e s6 apareceram em
fins do século XV. Muito antes Portugal foi elaborando seu
projeto maritimo, sob lideranca de Henrique, o Navegador
(1394-1460), iniciado com a tomada de Ceuta (1405) e que
continuou com a ultrapassagem do Bojador (1434), a chegada a
Serra Leoa (1460), a construcao do castelo da Mina (1482), a
vitoria sobre o cabo das Tormentas (1488), e o estabelecimento
em Goa (1511), como assinalou V.M. Godinho (Mito e
mercadoria, utopia e pratica de navegar: séc. XIII-XVIII). E
importante assinalar que por volta de 1420 a armada portuguesa,
pioneiramente, passou a usar caravelas, os primeiros navios
oceanicos construidos pelos europeus, muito pequenos perto dos
chineses, mas eficientes e depois copiados por outros
navegadores (J.N. Rodrigues e T. Devezas: Portugal, o pioneiro
da globalizacao).

As civilizacoes europeias, mesmo a grega, nasceram depois
das asiaticas, como civilizacbes maritimas e acabaram herdando

conhecimentos matematicos, astronomicos e cartograficos da
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Asia, mas desenvolveram suas praticas de navegacao
precocemente, pois surgiram em ambientes geograficos propicios.
A Europa nao dispunha de grandes planicies férteis semelhantes
as do Ganges, Yangtzé ou do Nilo, mas tdo somente litorais
fortemente recortados em todos os lados, Mediterraneo, Baltico,
Mar do Norte ou na fachada atlantica. Estes litorais
frequentemente enquadravam pequenas planicies flavio-
marinhas, cercadas por montanhas, facilitando o pastoreio
transumante de ovelhas e cabras em pastos de verao nas
montanhas e de planicies no inverno, conforme assinalaram P.
Deffontaines e F. Braudel, entre outros, o que de alguma maneira
se repetia nos Alpes, nos Carpatos, no Caucaso e nas montanhas
da Escandinavia. Assim, a estrutura social nasceu bem diferente
do modo de producao asiatico, acima descrito, pois tinha por
base cidades-estado de pequenas dimensoes territoriais, que
reuniam sob seu comando comunidades camponesas
agropastoris, além de atividades pesqueiras importantes quando
eram litoraneas. Por esta razao gregos, fenicios, catalaes,
portugueses, galegos, flamengos, irlandeses, ingleses, vikings e
outros, que praticavam precocemente pesca maritima logo se
tornaram eximios navegadores.

Entre os gregos, ap6s a decadéncia micénica (1600-1200
a.C.), o poeta Homero registrou na Odisseia a aventura de Ulisses

e seus companheiros que partiram de Tréia em doze
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embarcacoOes até a ilha de ftaca, na boca do mar Adriatico, mas
fizeram o percurso desviando para o norte da Africa, o sul da
Italia, o mar Tirreno e a Sicilia até chegarem ao destino. Homero
nao s6 chamou atencao para as dificuldades da navegacao
maritima, mas assinalou a base agropastoril destes primitivos
navegadores-guerreiros. Este relato aproxima bastante os gregos
homéricos dos vikings do norte da Europa muitos séculos depois.
Do século VIII ao VI a.C. gregos e fenicios, pressionados pelo
aumento populacional, como os vikings depois, estabeleceram
dezenas de colbnias e seus respectivos portos em todo o Mar
Negro (Trebizonda), Sicilia (Siracusa), sul da Italia (Napoles) e o
Mar Egeu naturalmente, no caso dos gregos, enquanto os fenicios
se localizavam no norte da Africa (Cartago), Sardenha, Baleares e
nos dois lados do estreito de Gibraltar (Atlas histérico integral
Spes, 1990, v.2).

No norte da Europa os vikings se destacaram muito depois
dos gregos e fenicios da antiguidade, mas antes das aventuras
atlanticas dos portugueses. Localizados nos litorais meridionais da
Suécia e Noruega e de toda a Dinamarca, praticavam
agropastoreio e forte atividade pesqueira, como em todas as
culturas nascidas a beira-mar. As canoas dinamarquesas na Idade
da Pedra (5000 a.C.) eram talhadas em troncos de arvores e
chegavam a alcancar 10 metros, usadas na pesca do bacalhau e

mesmo da baleia. Foram sendo aperfeicoadas e aumentadas na
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Idade do Bronze (2000 a 500 a.C.) e mais ainda na Idade do
Ferro (500 a.C. a 600 d.C.), quando alcancaram até 35 metros e
passaram a ostentar o perfil viking caracteristico, navegando com
remadores, mas sem vela, podendo retroceder sem ter de
manobrar nos fiordes estreitos. A partir do Baltico os varegues
abriram o caminho, em percursos fluviais e terrestres, por
Novgorod e Kiev, at¢é o Mar Negro e assim abasteciam o
comércio de especiarias das cidades portuarias da Liga
Hanseética.

Ao se aventurarem a mares distantes, os vikings passaram a
usar velas em seus barcos (815 d.C.), que os navegadores celtas
(irlandeses, etc) conheciam ha séculos. Criando barcos compridos
(longships), com dois dragbes (drakkar) levantados nas
extremidades, partiram para os ataques maritimos e tornaram-se
poténcia maritima entre 800 e 1100 d.C. Comecaram com
pilhagens nos conventos cristdos ingleses e irlandeses, depois
ocuparam terras na Franca (Normandia) e invadiram a Inglaterra
no século XI, onde se estabeleceram como nobreza feudal, além
de navegarem até a Islandia, a Groenlandia e outros litorais.
Entretanto as relacbes comerciais praticadas pela Liga Hanseética
levaram a construcao de barcos grossos e pesados, os kogge, e as
fortificacbes das cidades portuarias tornaram obsoletos os
longships nérdicos, que acabaram desaparecendo no século XV

(J.Hale: Os navios vikings, Scientific american, Histéria — n°1).
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O balanco sumaério da génese da navegacao maritima e dos
portos teve por objetivo decifrar as causas destes fendmenos, pois
como nos ensinou A. Cholley cada fenébmeno geogréafico deve ser
estudado como uma “combinacao de fatores”, semelhante a de
“multiplas determinacbes” de K. Marx, que vai além da
explicacao apenas econdOmica dos fatos humanos. Os estudos
geogréaficos da natureza e da sociedade devem descrever e
explicar tanto os ventos como os portos, citando dois exemplos
distintos: os ventos sao fendémenos fisicos, que resultam de
combinacboes simples de fatores (pressdao atmosférica, etc),
enquanto que os portos resultam de combinacbes complexas de
fatores fisicos (ventos, etc), biolégicos (vegetacao, etc) e humanos
(equipamentos, etc). O sitio portuario depende de condicbes
litoraneas favoraveis, mas as cargas movimentadas dependem
muito do dinamismo da hinterlandia. Em todos os casos a anélise
das combinagbes, mais simples ou mais complexas, visa
desmontar e depois juntar as pecas que compdem cada quebra-
cabeca.

Assim, um componente importante do nosso quebra-cabeca
foi a realizacdo dos grandes descobrimentos dos séculos XV e

XVI, que provocou o fim das civilizacoes independentes umas das
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outras, com seus conflitos apenas regionalizados e a implantacao
de uma nova realidade, desde entao mundial, na qual a Europa
passou a comandar e reduzir os outros continentes a periferias
subalternas. J& se passaram varios séculos da imposicao deste
sistema explorador que esta em crise, pois durante o século XX as
periferias latino-americanas, asiaticas e africanas reagiram politica
e economicamente, provocando mudancgas substanciais, que no
caso dos portos tem se manifestado pelo crescente destaque de
Shanghai, Hong Kong, Singapura, Busan e outros portos
asiaticos, quando em 1900 os maiores portos do mundo eram
Londres, Nova York e Hamburgo. Esta mudanca vai
confirmando a visao profética de G. W. F. Hegel sobre a
migracao das civilizacoes, e também a de seu discipulo K. Marx,
que previu a importancia do Oceano Pacifico, insignificante
naquela época.

No periodo de dominagdo europeia o maior destaque
nacional foi da Inglaterra, que combinou fatores que a tornaram a
maior poténcia industrial, maritima e portuaria do mundo no
século XIX, mas esta experiéncia extraordinaria ja desapareceu,
pois as combinacbes podem se concretizar, mas também podem
se desfazer. A navegacao maritima dos escandinavos nascida ha
séculos continua sélida até hoje, enquanto fenicios (libaneses) e
portugueses ficaram pelo meio do caminho, em grande parte pela

perda da autonomia politica, no caso de Portugal em 1580.
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Como decifrar o caso inglés? A Inglaterra nao liderou as grandes
navegacoes, limitando-se no século XVI apenas a pirataria, mas
foi conseguindo reunir fatores favoraveis: 1) fortaleceu sua
autonomia politica rompendo com a Igreja Catdlica e
expropriando suas terras, deixando dezenas de milhares de
camponeses sem terras, obrigados ao trabalho assalariado, 2)
promoveu a Revolugao Puritana (1640), que financiou a
construcao naval e alavancou as companhias de navegacao, que
se tornaram as maiores da Europa e 3) partiu para a criacao de
um Império colonial, garantindo mercado para suas manufaturas
e o fornecimento de matérias-primas (sul dos EUA até a Guerra
de Secessao, p. ex).

Para conquistar mais mercados, os proprietarios das
manufaturas téxteis da Inglaterra precisaram promover a 1°
Revolucao Industrial, pois os tecidos de algodao produzidos na
[ndia eram melhores e mais baratos que os tecidos
manufaturados ingleses. A méaquina a vapor, a fiacao e os teares
mecanizados foram conquistando o mundo e Liverpool, porto do
Lancashire industrial (Manchester, etc), foi se tornando um dos
maiores do mundo, assim como Londres se tornou o maior. Mas
esta combinagdo extraordinédria de fatores favordveis acabou
desaparecendo, como dissemos anteriormente, principalmente
porque a Inglaterra nao participou da vanguarda da 22 Revolucao

Industrial, liderada pelos EUA e pela Alemanha, como
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discutiremos logo mais. Assim mesmo, ainda em 1955 trés portos
ingleses estavam entre os maiores do mundo, Londres,
Southampton e Liverpool, sendo que apenas Nova York e
Rotterdam eram mais movimentados que Londres (E. Otremba).
A verdade é que a Inglaterra perdeu a corrida da 2% Revolucéao
Industrial (1896-1920), mas ganhou félego em meados do século
XIX com o desdobramento da 1% Revolucao Industrial no setor de
transportes, que resultou na criacdo das ferrovias e dos navios
baseados na maquina a vapor (J. Schumpeter: Business cycles,
1939).

Assim sendo, a Inglaterra foi criando ao longo do século
XIX, sob o impulso de sua lideranca na 1® Revolucao Industrial e
do seu desdobramento nos transportes, um novo mapa do
mundo, econdmico, politico, naval e portuario. Von Thiinen, o
intelectual aleméao pioneiro nos estudos de distribuicao geogréfica
das atividades agrarias, construiu a teoria dos circulos que se
formavam a partir de Londres, com éareas mais intensivas,
horticolas e de flores, nas proximidades do centro organizador
(Holanda, p. ex), seguidas de circulos de cereais (Russia, EUA,
etc), até os circulos mais extensivos, com a criacao de gado em
lugares mais distantes (Argentina, Australia, etc), enquanto as
producdes tropicais (aclcar, café, etc), como as extracoes
minerais obedeciam suas préprias regras (L. Waibel: A lei de

Thiinen e a sua significacao para a geografia agraria, BG, 1955).

38



Cadernos Geogréaficos — N° 37 — Qutubro de 2017

Mas tudo isto era articulado pelas companhias comerciais
inglesas, que tinham suas frotas mercantes, veleiros inicialmente,
e seus sistemas portuérios. Além dos portos em suas colénias na
América do Norte (N. York, Boston, etc) e dos asiaticos, como
Mumbai, sede da Companhia das Indias Orientais (1668), a
Inglaterra foi absorvendo outros, como Gibraltar (1704) e S.
Petersburgo (Russia), fundado em 1703, os portos portugueses e
espanhdis da América Latina, cuja independéncia patrocinou,
aléem de reforcar a rota do Oriente, estabelecendo-se em
Alexandria (1801), Singapura (1819) e Hong Kong (1841), além
do condominio com a Franca no canal de Suez (1869), que
encurtou em 44% o trajeto Londres-Mumbai.

Como se sabe o sistema capitalista deu origem a ciclos
econdmicos de vérias duracbes, comecando pelo ciclo
manufatureiro-comercial, descoberto pelo economista francés F.
Simiand (Les fluctuations économiques a longue période et la
crise mondiale, 1932), com fase expansiva de 1550 a 1650 e
depressiva de 1650 a 1750, mas o mais importante ciclo longo foi
descoberto pelo estatistico soviético N. Kondratieff e divulgado
por J. Schumpeter. A 1% Revolucéo Industrial fez parte do 1° ciclo
longo de Kondratieff, como a 22 Revolugao Industrial fez parte do
3° ciclo de Kondratieff e a 3% Revolugao Industrial faz parte do 5°
ciclo de Kondratieff, em gestacdo, o que quer dizer que as

grandes revolucoes industriais ocorrem de 100 em 100 anos
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(finais dos séculos XVIII, XIX e XX), enquanto os ciclos
intermediarios, 2° e 4°, sdo prolongamentos das revolucgoes
anteriores nos setores de transportes. Dissemos acima que a
Inglaterra ganhou félego com a extensao da maquina a vapor as
ferrovias e aos navios, sobretudo de 1848 a 1873, na fase
expansiva do 2° ciclo de Kondratieff, mas comecgou a decair em
sua fase depressiva (1873-1896), por se concentrar

excessivamente nos seus negocios coloniais altamente lucrativos.

A 12 Revolucao Industrial revolucionou a producao téxtil,
mas deixou em atraso por varias décadas o sistema de transportes
em carrocoes por terra e em navios a vela por mar. Quando
sobreveio o periodo depressivo do ciclo Kondratieff procuraram-
se solucbes para o devido atraso. O uso das vagonetas no
transporte do carvao nas minas subterrdneas para abastecer as
maquinas a vapor das fabricas téxteis foi a fonte de inspiracao
das locomotivas (1824) que ligaram inicialmente Manchester
industrial a Liverpool portuéria, levando tecidos e trazendo
algoddao em pluma. Assim também, no transporte maritimo o
aparecimento do primeiro navio a vapor se deu em 1819,

também no periodo depressivo, com a travessia do Atlantico pelo
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Savannah, em percurso de 20 dias. Estas invencbes avancaram
lentamente até meados do século XIX, quando deslancharam,
dando origem a fase expansiva do 2° ciclo de Kondratieff,
liderado ainda pela Inglaterra como assinalamos.

E interessante lembrar que até meados do século XIX os
veleiros dominavam amplamente os mares. Em 1850 a Gra-
Bretanha tinha 3,4 milhdes de toneladas de carga em veleiros,
contra insignificantes 170 mil toneladas em navios a vapor, mas
em 1870 a situacao estava mudando, com o aumento da carga
dos veleiros para 4,6 milhdes e dos navios a vapor para 1,3
milhdo, em rapido crescimento. Em 1838 comecou a funcionar a
Cunard Line, com a primeira linha maritima a vapor através do
Atlantico, transportando cargas e imigrantes europeus para os
EUA. Entretanto, antes que os veleiros desaparecessem, ocorreu
uma segunda revolucao nos transportes maritimos, mais radical
que a primeira, com o uso do petréleo para movimentar os
navios, substituindo o carvao. Assim, foram ocorrendo vérias
mudangas nos navios e nos portos maritimos: 1) maior
velocidade dos navios, como os da United States Line que em
1950 ja faziam o percurso Nova York-Le Havre em apenas trés
dias, 2) aumento da capacidade de carga dos navios, com
tonelagens cada vez maiores, saltando de 20 mil toneladas antes
da 22 guerra mundial para 100 a 200 mil toneladas apds a

guerra, 3) crescente especializacao dos navios, iniciada nos fins
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do século XIX, com o aparecimento dos petroleiros, o primeiro
deles no mar Caspio (1877) e a travessia atlantica em 1886, com
petroleiro construido em Bremen, além do aparecimento dos
navios frigorificos, o primeiro deles transportando carne
congelada da Argentina para a Franca em 1883, etc (E.
Otremba).

Essas mudancas nos navios acabaram atingindo os portos.
Le Havre passou gradualmente a ser o avanf-port de Rouen, S.
Nazaire o avant-port de Nantes, Bremerhaven o avanf-port de
Bremen, pois antes uma boa localizacdo portuaria era o mais
interior possivel da foz dos rios, o que acabou se tornando ma
localizacao com o aumento do tamanho dos navios, deslocando
os sitios portudrios cada vez mais para o mar, como ocorre hoje
com os maiores portos do mundo, Shanghai e Rotterdam entre
outros, exigindo uma nova engenharia de construcao portuéria,
com destaque a tecnologia holandesa, a mais avancada do
mundo hoje em dia. As mudancas continuaram com dimensoes
cada vez maiores dos cais de atracacao, que passaram a alcancar
dezenas de quildmetros, com bercos cada vez mais especializados
visando atender a crescente especializacao das cargas e
descargas. A necessidade de construgoes mais sélidas deu origem
a invencao do cimento-portland (1824), no periodo depressivo
do primeiro ciclo longo, logo utilizado na construcao de cais de

concreto. Nas fases depressivas seguintes, 1873-1896 e 1920-
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1948, as invencbes voltaram a se intensificar, permitindo as
retomadas revolucionarias dos novos ciclos de Kondratieff (T.
Devezas: Kondratieff Waves, Warfare and World Security, 2006).
N. Kondratieff estudou as conjunturas depressivas, acima
referidas, como periodos de intensas invencoes revolucionérias,
que permitiram ao capitalismo restabelecer a lucratividade ao
substituir tecnologias esgotadas por novas, recém inventadas,
num processo de “destruicao criadora” na expressao de dJ.
Schumpeter, repetindo “tudo que é sdlido se desmancha no ar”,
de K. Marx.

Anteriormente fizemos referéncias a primeira revolucao
industrial e comecamos a apontar invencées que deram origem a
segunda, como a eletricidade, logo usada nos navios frigorificos,
e a utilizacado de petréleo, de uso crescente na movimentacao dos
navios, que alcancava apenas 3,4% da frota mundial em 1914 e
passou a 83% em 1952, quando o carvao ainda movimentava
17% (E. Otremba). Ora, os portos ingleses, os maiores do mundo
no século XIX, exportavam tecidos e carvao, mas sua marinha de
guerra logo se adaptou ao uso de petréleo, sob orientacao de W.
Churchill. O drama principal da Inglaterra foi ter apostado no seu
sistema comercial mundial, com monopdlio de matérias-primas
tropicais (algodao, borracha, etc), que lhe proporcionava
superlucros, e assim construido no ultimo quartel do século XIX

portos e ferrovias na Argentina, Brasil, China e no mundo todo,
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alimentando esse esquema de dominacao (G. Jackson: The
history and archaeology of ports, 1980). E quase inacreditavel
lembrar que Singapura em meados do século XX ainda era
basicamente porto exportador de estanho e borracha natural,
como simples apéndice da Inglaterra. Assim, esta nacado de
grandes companhias de navegacao e de portos importantes, que
criou o mapa do mundo do século XIX, acabou desaparecendo
do mapa mundi atual. No tema que estamos estudando a
Inglaterra marca alguma presenca com sua marinha de guerra e
no ensino superior de administracdo portuaria, o que torna
Londres e Lisboa semelhantes, com raio de influéncia
internacional, menor no caso de Lisboa.

Portugueses e ingleses viveram aventuras maritimas muito
importantes, que levaram Portugal a condicao de pais europeu
pioneiro dos grandes descobrimentos e a Inglaterra a condicao de
pais pioneiro da industrializacdo, mas as combinacbes geogréaficas
de cada caso, que permitiram o sucesso, acabaram se
desfazendo. No século XX continuaram a ocorrer invengoes
importantes ligadas direta ou indiretamente a navegacao e aos
portos que reforcaram outras combinacoes geogréficas nascidas
de vocacbes maritimas dos povos europeus, como no caso dos

escandinavos, gregos, galegos, holandeses e outros.
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Entre os povos europeus acima lembrados pela solidez atual
dos negécios maritimos a Galicia espanhola é pouco conhecida e
no entanto Vigo é um dos portos pesqueiros mais importantes do
mundo. As frotas galegas pescam em todo o Atlantico e Indico e
suas principais empresas instalaram ou adquiriram industrias de
pescado em varios paises, inclusive no Brasil, onde Calvo possui
a Gomes da Costa (Itajai-SC) e a Jealsa a Leal Santos (R.Grande-
RS). Mas como ocorre hoje em dia os asiaticos despontam como
concorrentes mundiais, principalmente a desconhecida Tailandia.
Além dos galegos, eximios pescadores com presenca mundial,
mas pouco conhecidos, os armadores escandinavos e gregos sao
atores bem conhecidos no mundo maritimo, enquanto os
holandeses sao quase desconhecidos no dominio cada vez mais
importante da engenharia portuéaria fluvial.

Na verdade, a engenharia portudria nasceu em varias
regides do mundo, sendo conhecida a habilidade greco-romana
nas edificacbes em pedras, ndo s6 de aquedutos e anfiteatros,
mas de construcbes em geral, inclusive portos naturalmente,
como o famoso farol de Alexandria. Essas técnicas tiveram vida
longa, como demonstra a “Lanterna” de Génova, farol de 77
metros de altura, erguida em 1543 no porto da cidade. Os portos
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do Mediterraneo, salvo excecoes, tem extensa frente para o mar e
atrds de encostas ingremes e altas, como no caso da cidade
italiana referida (P. Célérier: Os portos maritimos, 1962). Esse
sitio portuario é muito diferente dos portos da chamada Northern
Range, a maior fachada portuéria, indo do Havre a Antuérpia e
Rotherdam até Hamburgo, tudo, localizado em foz de rios (A.
Vigarié: Du Havre a Hambourg: la premieére facade maritime du
monde, 1979). E interessante lembrar que mesmo antes de
Amsterdam, porto daquela fachada, tomar a iniciativa de inundar
suas vizinhancas, com a abertura de suas eclusas, e assim impedir
o avanco dos exércitos franceses de Luiz XIV, a Holanda ja se
destacava na engenharia portuaria de sitios fluviais. Na verdade,
sua pratica hidraulica e a incorporacao de terras pantanosas
suspeitas a inundagoes datam de dois mil anos, o que justifica o
provérbio de que “Deus criou o mundo e os holandeses criaram a
Holanda”.

A Holanda e a Bélgica de um lado e o norte da Itélia de
outro, formaram as pontas do eixo comercial da Europa nos fins
da Idade Média e nestas duas extremidades floresceram
manufaturas, bancos e universidades. Em Siena, por exemplo, a
universidade nasceu em 1246 e o Banco Monte dei Pasqui di
Siena, de 1472, tem hoje em dia raio de acao mundial (Monte
dei Pasqui di Siena: historical notes), o que quer dizer que esse

eixo continua vigoroso, como provam os tineis construidos sob
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os Alpes, o Ultimo dos quais na linha Zurich-Mildao, com 57
quilometros, onde trafegam trens de alta velocidade. As referidas
extremidades foram bercos do Renascimento das artes, da
filosofia e das ciéncias, com crescente substituicao do pensamento
religioso e platdnico pelo pensamento aristotélico, mais voltado a
teoria do conhecimento, valorizando a experimentacdo. Ora, a
conhecida pintura “Paisagem com moinhos”, de Brueghel
(1607), mostra véarios moinhos de cabeca giratéria, que
permitiam posiciona-los de acordo com a direcao dos ventos,
aperfeicoados pelos holandeses e muito utilizados na drenagem
dos pantanos, garantindo a conquista de novas terras (G. Bayerl:
Moinho, precursor da revolucao industrial, In: Scientific american-
Histéria — n°1).

O pioneirismo comecou com 0s camponeses, que se
sedentarizaram ha dois mil anos no delta do rio Reno, logo que
descobriram a fertilidade daquelas terras, como os outros
camponeses se sedentarizaram nos deltas do Nilo, do Ganges, do
Tonquim, do Yangtzé etc, todos obrigados a construir diques
contra enchentes. Mas no caso dos holandeses, em vista da
escassez de terras e da sustentabilidade da area deltaica, colocou-
se mais fortemente a necessidade de ocupar os numerosos
pantanos das vizinhancas e assim comecou a conquista das terras
abaixo do nivel do mar. De 14 para cdA em nenhum outro delta

houve tanta incorporacédo de pantanos e areas maritimas rasas,
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como na Bélgica e principalmente na Holanda, resultando nos
famosos polders, que ocupam quase metade do pais.

Entretanto o vitorioso percurso dos holandeses no delta do
Reno nao foi nada retilineo. O continuo esforco dos camponeses
foi sequido de obras de engenharia protegendo as cidades, como
Amsterdam, mas em 1287 uma grande inundacdo criou o
Zuiderzee, grande lago interno que afetou a cidade. O dinamismo
comercial holandés foi maior que o das cidades do norte da Italia,
garantindo-lhes quatro séculos de vida colonial maritima e
levando Amsterdam a ultrapassar a Antuérpia nos fins do século
XVI, mas nao demorou para ser limitado pelas “leis de
Navegacao” inglesas do século XVII. O dinamismo da engenharia
hidraulica holandesa nunca foi barrado, até porque sempre foi
necessario enfrentar as dificuldades ligadas a combinacao dos
vendavais e das marés de grande amplitude do mar do Norte
com as ameacas de inundagoes periddicas do rio Reno.

No passado os moinhos de vento desde o século XVII e os
motores elétricos desde o século XIX ajudaram a enfrentar as
drenagens necesséarias. No século XX a grande inundacao de
1916 e o rompimento dos diques do extremo-sul do pais por
vendavais de 130km/h em 1953 que matou duas mil pessoas
tiveram que ser enfrentados corajosamente. A inundacao de 1916
levou a construcao pioneira em 1927-1932 do dique duplo de

Afsluitdijk, de 30 quildbmetros, que permitiu drenar o Zuiderzee e
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criou varios polders, que passaram a ser ocupados por
agricultores. O desastre de 1953 obrigou os holandeses a
construir varias barragens a partir de 1958, concluidas com o
gigantesco dique Oosterschelde, de 1991 a 1997, a um custo de
US$ 31 bilhdes, a mais extensa barragem do mundo, com
comportas de fundo que garantem atividade pesqueira e fechadas
por ocasiao das grandes tempestades maritimas (P.Subra: Les
ports du Range nord-européen).

Esses milagres da engenharia hidraulica holandesa e outros
menores, como as residéncias flutuantes em Amsterdam ou os
tineis de concreto submersos em Busan (Coréia do Sul), ndo
ocorreriam sem as bases cientificas desenvolvidas em duas
universidades técnicas, a de Delft e a de Groningen, que incluem
estudos das areas que devem ser evacuadas em caso de elevacao
do nivel dos oceanos. Esta ultima voltada as questbes agricolas,
estudando os perigos da erosao costeira e da intrusao salina nos
solos conquistados, enquanto a de Delft, cidade que sediou
escritério da Companhia das Indias Orientais e antigo porto em
pleno delta do Reno, preocupa-se com estudos hidraulicos, com
énfase em barragens de protecdo e com estudos portuérios,
incluindo construgdes dentro do mar, visando conseguir calados
maiores. Apdés a segunda guerra mundial muitos estudantes
estrangeiros, sobretudo japoneses, estagiaram em Delft, o que

permitiu ao Japao construir inimeros polders industriais-
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portuarios e mesmo aeroportuarios (Kobe, Osaka, etc).
Recentemente muitos sul-coreanos estudaram na mesma
universidade e ajudaram na ampliacdo dos portos de Busan,
Incheon e outros (Mee-Joung Lee: Sistema portuario da Coréia
do Sul, com referéncia ao porto de Busan.

Em Rotterdam, mais do que em qualquer outro porto
europeu, avancou-se na construcdo portuaria mar a dentro,
usando-se barcos-draga especializados em succao submersa de
sedimentos, levados a beira-mar e depositados para estruturar
novos cais de grande calado. Sédo técnicas de ponta da
engenharia portuaria mundial, que os holandeses estao
exportando para outros portos como Los Angeles, Hong Kong e
Shanghai, além de obras em Singapura e ilhas artificiais turisticas
em Dubai. Entretanto, ndo se deve esquecer que a exportacao de
tecnologia portuaria nao comecou agora. Para o Brasil, por
exemplo, o engenheiro holandés Pieter Caland propds em 1885 a
construcao de molhes convergentes para a barra do Rio Grande-
RS e em 1930 para Itajai-SC todo o projeto portuario, molhes,
“espinhas de peixe” para aumentar a velocidade do rio, etc,

também foi holandés.
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Assim como os holandeses se destacaram na construcao de
portos fluviais, os famosos navegadores gregos da Antiguidade e
os famosos navegadores vikings da Idade Média deram um salto
na segunda metade do século XX por intermédio de seus
descendentes diretos, desalojando concorrentes poderosos. Para
se ter ideia dessa mudanca radical deve-se lembrar que em 1955
os EUA tinham 26,4% da marinha mercante mundial e a Gra-
Bretanha 19,3%, ocupando os dois primeiros lugares, enquanto
em 2004 ocuparam o 6° e o 11° lugares respectivamente, com
55% e 2,2%, quando o 1° lugar foi ocupado pela Grécia com
18,8%, o 3° pela Noruega com 6,1%, enquanto a Dinamarca
ocupava o 12° lugar com 2%. Se considerarmos alguns ajustes
estatisticos, como juntarmos China (5,5%) e Hong Kong (3,8%),
além de outros, ainda assim a Noruega deteria a 4° ou a 5 frota
mundial e a Grécia a 12, considerando bandeiras proprias e de
terceiros para todos os paises (E. Otremba, 1958 e A. Gamblin:
Images économiques du monde, 2005). Afinal, como se deu
tamanha mudanca?

E necesséario retomar a teoria dos ciclos longos e relembrar
que a primeira revolucao industrial moldou o século XIX, o século
inglés, a segunda revolucao industrial moldou o século XX, o
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século norte-americano, e a terceira revolucao industrial comecou
a moldar o século XXI. Mas, como afirmamos antes, os ciclos
longos intermediarios sao prolongamentos da revolucao industrial
anterior, sobretudo nos transportes. Por isto mesmo, na fase
depressiva da 22 RI (1920-1948) foram gestadas importantes
mudancas nos meios de transporte maritimos, aéreos e terrestres.
As autoestradas alemas dos anos 1930 passaram a ser modelos,
apoés a guerra, para EUA, Canada e Europa, assim como
surgiram os TGV na Franca e no Japao. Os grandes avides a jato,
em experiéncia antes da guerra, acabaram se tornando o
verdadeiro transporte internacional de passageiros, substituindo
rapidamente os navios nos mares e oceanos. A navegacao sofreu
o impacto de dois avancos tecnoldgicos importantes: 1) as
experiéncias com contéineres primitivos nos anos 1920-30
estimularam o norte-americano M. MclLean a criar em 1956 a
Seal.and, a primeira grande armadora de contéineres do mundo
e 2) o aumento do tamanho dos navios petroleiros, que tinham
15 mil toneladas de capacidade de carga em 1939 e apds a
guerra foram saltando para 100 mil., 200 mil, 400 mil toneladas,
com grandes reflexos no sistema portuario. Alids, o mesmo
gigantismo ocorreu com os avidoes e aeroportos (M. Levinson: A
Caixa, 2009).

Estas mudancas nos navios favoreceram os armadores

gregos e escandinavos, que ja estavam no mercado internacional
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modestamente antes da guerra. Foram ajudados pela conjuntura
expansiva do pds-guerra e também pela estrutura cartelizada que
foi estrangulando a inovagao economica e as industrias nos EUA,
no periodo 1920-1948. A Esso norte-americana e a Shell anglo-
holandesa cessaram a guerra que travavam entre si e
organizaram nos anos 1930 as famosas sete irmas, que passaram
a controlar a economia petrolifera mundial, dos pocos aos portos,
inclusive navios, naturalmente (P. Baran e P. Sweezy: O
capitalismo monopolista, 1966). Os paises do centro do sistema
capitalista (Japao, Franca, Itdlia, etc) e da periferia (Argentina,
Brasil, México, etc), e mais tarde a OPEP, prejudicados pelo
esquema cartelizado das sete irmas, abriram brecha para os
armadores independentes, gregos e escandinavos, que trataram
de comprar centenas de cargueiros Liberty, usados pelos EUA
durante a guerra. Com os lucros obtidos e em concorréncia
acirrada foram encomendando petroleiros cada vez maiores aos
estaleiros japoneses, que acabaram eliminando os estaleiros
ingleses, os maiores do mundo antes da guerra.

Assim sendo, a combinacdo das forcas acima citadas
acabou provocando a derrocada das sete irmas e de outros
cartéis, conduzindo os armadores gregos e noruegueses a
lideranca dos transportes maritimos mundiais, enquanto as
grandes poténcias econdmicas, como Alemanha, EUA e Gra-

Bretanha reduziram suas frotas, principalmente para uso préprio.
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Ao mesmo tempo os asiaticos como China, Hong Kong, Coréia
do Sul, Singapura, Taiwan, india, Malasia, etc ascenderam nao
apenas para atender suas necessidades, como também a
Dinamarca, nacdo da Maersk, a maior transportadora de
contéineres do mundo.

Na Grécia, apesar da importancia do turismo, o poder
politico é partilhado entre os grandes armadores nacionais e os
bancos alemaes e franceses, o que explica a conjuntura atual de
um governo inadimplente e de armadores présperos e com
crédito garantido em qualquer praca financeira do mundo. Esta
situacao paradoxal nao acontece por acaso, pois ha muito tempo
os armadores gregos conseguiram isencao total de impostos para
a navegacao (a famosa lei de 89) e os maiores deles logo se
afastaram das instabilidades politicas do pais, transferindo suas
sedes sociais para o exterior, Monaco (A. Onassis), Suica (S.
Niarchos), Londres (S.J. Latsis), além de usarem paraisos fiscais
como Liechtenstein, Cayman, etc. No transporte de petréleo
concorreram inicialmente com as sete irmas, usando o sistema de
navios framp, aceitando qualquer negécio, e também com os
noruegueses e naturalmente entre si, na famosa rivalidade
Onassis-Niarchos dos anos 1960-1970, por exemplo. Como parte
da concorréncia agressiva passaram a registrar cada vez mais
navios no exterior, Libéria, Malta, Ilhas Marshall, Panama, etc e a

contratar tripulacoes de filipinos, indonésios, malaios etc. A crise
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de 2008 nao atingiu tao duramente os armadores gregos, pois
eles tinham poucos navios contéineres, e bem capitalizados,
compraram em 2009 mais 218 navios, de longe a maior frota do
mundo, alcancando o controle de 20,9% dos petroleiros, 18,1%
dos graneleiros e 5,6% dos navios contéineres da frota mundial
(C. Tavares Oliveira: China, o retorno a lideranca mundial,
2012).

Na verdade, a revolucdao dos petroleiros e graneleiros
gigantes, principalmente gregos e noruegueses, foi seguida por
uma revolucdo ainda maior, a dos portos contéineres, que
recebem nao commodities;, mas principalmente produtos
industrializados e semiacabados, inicialmente nos EUA. Isto
ocorreu porque o gigantesco salto econdmico norte-americano,
decorrente da segunda revolucao industrial (1896-1920), acabou
produzindo forte estrangulamento em todo o sistema de
transportes (ferroviario, rodoviario e maritimo) nos anos 1920-
1930. Naqueles anos foram realizadas as primeiras tentativas de
conexOes intermodais, envolvendo contéineres rudimentares: 1)
algumas ferrovias carregavam contéineres diante da concorréncia
dos caminhodes, 2) foram fabricados reboques para caminhoes e
mais tarde empilhados em barcagas entre Seattle e Alasca. Estava
evidente a necessidade de criar um sistema de transporte de
porta-a-porta, sem interrupcoes, pois os portos haviam sido

construidos no século XIX com tecnologia da primeira revolucao
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industrial e funcionavam a base de trabalho intensivo, muitos
depdsitos e poucos equipamentos. Mas, deve-se assinalar, que
em 1956 MclLean, empreséario nascente de caminhodes e navios,
teve de enfrentar poderosos cartéis das ferrovias e das grandes
companhias de navegacao para dar o ponta pé inicial a era dos
contéineres, ao transportar em pequeno petroleiro adaptado 58
contéineres de aluminio de Newark (N. York) até Houston
(Texas), portos que receberam gruas giratérias sobre trilhos e com
spreaders prendedores, recém-inventados. E curioso lembrar
também que foi a dinamarquesa United Shipping Co. a primeira
a usar, em 1951, navios especialmente concebidos para
transportar contéineres, operando entre os portos nacionais (M.
Levinson: A Caixa, 2009).

Tomando a viagem Newark-Houston como marco inicial, a
conteinerizacdo avancou pouco nos dez primeiros anos, quando
em 1966 a Seal.and descarregou 50 contéineres em Rotterdam,
desembarcados por guinchos do navio, invencao de MclLean, a
falta de equipamentos apropriados no cais. As estatisticas de
1969 indicaram que os portos norte-americanos detinham 50%
do total mundial da movimentacio de contéineres,
principalmente N. York, em grande parte gracas a cabotagem,
quando a outra metade era dividida pelos portos europeus, com
Rotterdam e Antuérpia se renovando rapidamente, e também

alguns portos do Pacifico, na Austrdlia e no Japao (M. Levinson,
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2009 e C. Tavares de Oliveira: Portos e Marinha Mercante,
2005).

E importante assinalar que na fase expansiva de 1948 a
1973 os paises que mais cresceram no centro do sistema
capitalista foram Japao, Alemanha, Franca e Itdlia, com seus
“milagres” economicos e nao os EUA ou a Inglaterra. O motivo
principal foi que os “milagres” consistiram na ecloséao atrasada da
segunda revolucao industrial (1896-1920) naqueles paises, o que
ja havia ocorrido muito antes nos EUA, onde a cartelizacao
iniciada nos anos 1930 garantiram superlucros, baixa inovacao
tecnolégica e marcha lenta econdmica. Assim, no pds-guerra o
Japao e a Alemanha foram capturando o comércio externo norte-
americano, em rapida perda de competitividade (P. Baran e P.
Sweezy, 1966). Em 1969, no ambiente econdtmico cartelizado
norte-americano, uma empresa oligopdlica como a Reynolds,
gigante do setor de tabacos, adquiriu a SealLand, um negdcio
lucrativo, sem entender de navegacao. Em 1984 MclLean voltou
com outro projeto audacioso, uma linha maritima regular dando
a volta ao mundo, com paradas pré-determinadas em grandes
portos, mas acabou sendo surpreendido pelo preco do petrdleo.
Antes dele e com a mesma ideia a Evergreen (Taiwan), fundada
em 1968, passou a realizar a partir de 1982 viagens ao redor do
mundo, de leste para oeste e de oeste para leste, visitando 19

portos de 10 em 10 dias e se tornou a segunda maior armadora
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de contéineres do mundo, atrds da Maersk dinamarquesa. Em
2009 a Maersk possuia 237 porta-contéineres, com carga de 580
mil TEUs e a Evergreen tinha 126 porta-contéineres e carga de
337 mil TEUs. Assim sendo, na revolucao dos contéineres os
EUA abriram o caminho das mudancas, mas foram os
escandinavos e os asiaticos, livres das amarras cartelizadas, que

melhor souberam avancar neste setor.

A revolucao dos transportes maritimos esta ajudando a criar
o novo mapa do mundo no século XXI, mas este mapa, em
elaboracéo, depende de varios outros fatores, se levarmos em
conta as ideias de combinacdo de A. Cholley. E necesséario
lembrar 1) a corrida armamentista iniciada antes mesmo da
segunda guerra mundial, sobretudo pela Alemanha, que deu
origem a varias invencdes, como a energia atdmica, e que sO
perdeu velocidade com a queda da URSS, 2) da consolidacao do
modelo econémico japonés baseado em exportacoes, originando
o toyotismo, que passou a ser imitado pelos paises asiaticos,
incluindo a China e 3) da eclosao da crise do petréleo em 1973,
abrindo o periodo depressivo prolongado em curso, com seus

avancos tecnolégicos e a reacao ofensiva dos EUA a crise,
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diferente da reacdo inglesa defensiva a crise de 1929. Vérios
estudiosos contribuiram a discussao acima referida, a comecar
por I. Rangel, de maneira pioneira e original (Ciclo, tecnologia e
crescimento, 1982), além de estudiosos como P. Krugman
(Increasing Returns and Economic Geography, 1991) e C.
Freeman (Long waves in the world economy, 1983).

E interessante assinalar que diferentemente do periodo
depressivo 1920-1948, quando a crise financeira de 1929 em N.
York nao se fez tardar, a politica econdmica norte-americana
iniciada pelo governo Reagan (1980-88) conseguiu retardar a
crise financeira para 2008, apostando na brutal financeirizacao de
toda a vida econdémica, que fez com que o PIB no centro do
sistema capitalista crescesse 2% ao ano apenas, mas 0 comércio
internacional foi estimulado a 5 ou 6% ao ano e o giro financeiro
passou a viajar nas nuvens, a 10 ou 12% ao ano, adiando a crise
financeira e também o inicio da fase expansiva do novo ciclo de
Kondratieff. A estratégia norte-americana também acelerou a
corrida armamentista (guerra nas estrelas), o salto dos microchips
(Intel), até entdao em atraso, a introducdo do toyotismo nas suas
industrias estranguladas, reaplicando o just-in-time; isto é, a
logistica, que H. Ford havia inventado nos inicios do século XX.
A abertura planificada as importacoes asiaticas conseguiu manter

o dbélar como a moeda dominante do comércio internacional

diante da ameaca do yen japonés e visou baratear os custos de
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reproducao da forca de trabalho, com o objetivo de ganhar
competitividade (I. Rangel: A recuperacao americana, 1983).

Ao estimular, seletivamente, o comércio internacional, os
EUA acabaram ajudando, sem querer, o crescimento do dragao e
dos tigres asiaticos, como no caso da boneca Barbie, concebida
pela Mattel Corp. para ser “the all-american girl”, e encomendada
a uma fabrica japonesa em 1959, anos depois a uma fabrica de
Taiwan, que utilizava costureiras domésticas, e nos anos 1990 a
China, mas em moldes dos EUA, Japao e Europa, plasticos de
Taiwan, cabelos de nylon do Japao e roupa de algodao local, em
cronometrada cadeia global de abastecimento, incluindo navios
porta-contéineres e portos asiaticos, naturalmente (M. Levinson,
2009, cap. 14).

Do ponto de vista da tecnologia é possivel dizer que as
invencobes que estao preparando a terceira revolucao industrial
também sofreram os efeitos da conjuntura da segqunda metade do
século XX, com a corrida armamentista e a ascensao do Japao
como poténcia do comércio internacional nos anos 1960-1970. A
corrida armamentista deu origem a energia nuclear, que nao se
revelou até agora tao revolucionaria, mas que talvez prometa
unidades futuras com as experiéncias de fusao nuclear. Mesmo
assim, a energia nuclear passou a ser usada em 1959 no quebra-
gelo mercante Lénin e depois em submarinos e porta-avides da

URSS e dos EUA. Ja o computador, que nasceu com a guerra, se
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revelou uma invencao revolucionaria, como o toyotismo, com o
just-in-time, a supressao das capacidades ociosas e o regime de
trabalho, sendo ambos aplicaveis a todos os ramos econdmicos,
inclusive aos transportes e aos portos. Assim, a terceira revolucao
industrial esta transformando nao sé a industria, como também a
agricultura, o comércio e os transportes, sem excecoes. Alias,
foram os acordos de longo prazo entre a CVRD e as sidertrgicas
japonesas nos anos 1960 que permitiram a construcao do
gigantesco terminal de minérios de ferro de Tubardao-ES, nas
proximidades da capital, a duplicacao da ferrovia Vitéria-Minas,
com trafego computadorizado, e o uso de super-mineraleiros de
mais de 100 mil TPBs, que levavam minérios aos portos do
Japao e traziam petréleo do Oriente Médio para os terminais da
Petrobras, S. Sebastiao-SP por exemplo (CVRD, relatérios
anuais, 1970-75)

O uso dos computadores, como no caso da CVRD, foi o
grande salto tecnoldégico na segunda metade do século XX.
Permitiu o avanco espetacular dos programas espaciais da URSS
e dos EUA, o avanco da robotizacao das industrias, etc. Mas
antes disto, o uso do radar no trajeto dos avides e dos navios
permitiu a deteccao de objetos a grande distancia, melhorando a
seguranca dos transportes, assim também o uso do GPS
recentemente. O radar e o GPS passaram a ser pecas

fundamentais nos portos e aeroportos.
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A navegacdo maritima e os portos contaram ainda com
outros inventos: 1) as hélices azimutais, com giro de 360°,
permitiram a movimentacdo dos navios para frente, para tras e
para os lados, e assim ajudaram a navegacao no Artico e em
outras linhas, bem como a atracacdo em bercos portuérios
pequenos, 2) o agigantamento de todos os tipos de navios: os
petroleiros e mineraleiros de 100 mil TPBs de 1960 alcangcam
atualmente 400 mil TPBs, os porta-conteineres iniciais de 900
TEUs de 1970 passaram para os assombrosos 15 mil contéineres
, naturalmente pdés-panamax, e também graneleiros, navios de
cruzeiros turisticos, navios GPL, etc, 3) o casco duplo nos
petroleiros e outros, apés o desastre nos anos 80 do Exxon-
Valdez, que poluiu 2100 km de litoral no Alasca e no Canada, 4)
novos tipos de navios inexistentes nos anos 1950-1960, como os
porta-contéineres, os navios de GPL, os roll-on/roll-off, todos
exigindo especializagoes portudrias, 5) o recebimento de
informagdes meteoroldgicas em tempo real, via satélite, por
supercomputadores soviéticos e norte-americanos, 6) os
gigantescos guindastes portéineres para carga e descarga dos
navios, os caminhodes robotizados, sem motorista, deslocando
contéineres nos patios portudrios, as grande empilhadeiras
computadorizadas enfileirando horizontal e wverticalmente

centenas de contéineres.
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Estas invencoes aplicadas aos petroleiros, graneleiros, porta-
contéineres e outros navios e naturalmente aos portos, ddo uma
ideia da exigéncia de investimentos gigantescos, que tornaram a
navegagao maritima crescentemente de capital intensivo e a
movimentagcao portudria de trabalho intensivo até 1950 em
capital intensivo em curto espaco de tempo, com o desemprego
de milhares de estivadores, reduzidos a pequenas equipes
especializadas. Assim sendo, a adocao da gestdao toyotista, dos
computadores e dos contéineres tornou os transportes uma
cadeia logistica de custos baixos, ajudando a intensificar o
comércio internacional nas ultimas décadas, mas reduzindo a
autonomia dos portos (M. Levinson, 2009).

Paralelamente, o comércio atacadista em geral, incluindo
aquele que era exercido pelos portos, foi sendo substituido pela
relacdo direta entre produtores e grandes varejistas, por exemplo
entre a BRFoods brasileira e uma rede de supermercados do
Oriente Médio. Neste caso a BRFoods passa uma ordem de
transporte a Maersk, que recebe seus contéineres-frigorificos
carregados de carne de frango na unidade de Francisco Beltrao-
PR e caminhées destinados ao terminal de sua propriedade em
Itajai-SC, onde sdo embarcados em seus navios, que seguem até
Dubai, onde ela tem terminal, e descarregados em caminhoes
com destino aos supermercados da firma compradora (R.M. do

Amaral Pereira: o complexo portuério do Itajai-Acu, 2013).
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10

Sabe-se que de todos os portos mundiais de meados do
século XX, aqueles que reagiram de maneira mais dinamica as
mudancas econOmico-sociais a pouco apontadas, foram os da
fachada maritima europeia do Havre a Hamburgo,
principalmente Rotterdam e Antuérpia. Os portos japoneses
também reagiram bem, enquanto os ingleses e norte-americanos
cresceram lentamente ou mesmo estagnaram. Mas nas ultimas
décadas, de maneira surpreendente foram os portos chineses e
dos tigres asiaticos que mais se destacaram.

De 1945 a 1955, durante dez anos, a Europa ocidental
viveu um grave “problema portuario”, pois suas instalacoes
haviam sido seriamente danificadas durante a guerra, enquanto
0s navios nao paravam de aumentar de tamanho, sobretudo os
petroleiros e mineraleiros, criando nds-de-estrangulamento. O
aumento da concorréncia entre as empresas de navegacao,
conjugada ao gigantismo crescente dos navios colocava muitos
desafios aos portos, incluindo a concorréncia entre eles. Neste
ambiente Rotterdam, acostumada a concorréncia, havia
registrado em 1955 movimentacdo de 36 milhodes t de carga e ja
era o maior porto europeu e acabou ultrapassando Nova York ao

registrar 92 milhdes de toneladas. Em 1962, tornando-se o
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primeiro do mundo, mas somente em 1966 descarregou seus
primeiros contéineres, dez anos ap6s N. York. Neste ano ja havia
ultrapassado ligeiramente 100 milhdes t e empregava 9 mil
estivadores e em 2010 tendo cais com 80 km, esticados cada vez
mais para dentro do mar, movimentou 430 milhoes t,
empregando apenas 5 mil estivadores, o que da ideia do
gigantesco aumento da produtividade. Em 2005 perdeu o
primeiro lugar para Singapura, que perdeu depois para Shangai.
De qualquer modo Rotterdam foi o maior porto do mundo de
1962 a 2005, um jeito notavel, seu e dos concorrentes dinamicos
e poderosos da Northen Range europeia (E. Otremba, 1958 e C.
Tavares de Oliveira, 2005).

Hoje em dia existem duas grandes fachadas portuarias
mundiais: a maior é asiatica, que se estende de Singapura até os
portos coreanos e japoneses, passando por Hong-Kong,
Shenzhen e Shangai, onde se situam os maiores portos do
mundo, e a segunda fachada é a europeia, acima referida, que
mesmo tendo sido ultrapassada, confirma a vocacdo maritima da
Europa. Logo apés a segunda guerra mundial a fachada europeia
deu um salto com os petroleiros e mineraleiros gigantes dos
armadores gregos e noruegueses, que provocaram forte queda
dos fretes. Assim, o complexo industrial do Rhur até 1945 se
abastecia de minério de ferro da Franca e da Suécia, passando a

se abastecer de minério de ferro do Brasil, da Australia e da India

65



Cadernos Geogréaficos — N° 37 — Qutubro de 2017

e importar carvao da Polénia, EUA e Africa do Sul. Por outro
lado, o petréleo foi substituindo o carvdo como combustivel, com
importacbes crescentes do Oriente Médio (J. Mérigot e R.
Froment: Notions essencielles de géographie économique, 1963).
As mudancas acima referidas, com importagbes maritimas
crescentes de minérios, carvao, petréleo, etc, criaram uma nova
geografia economica regional, que favorecia a fachada litoranea
em detrimento do interior, onde se localizavam complexos
industriais baseados em carvao ou ferro, instalagoes
petroquimicas nasceram em Antuérpia, etc, siderurgias em
Dunquerque, etc, com seus efeitos multiplicativos, como assinalou
J. Malézieux (Les centres siderurgiques des rivages de la mer du
Nord et leur influence sur 1”organisation de 1" espace, 1979). Este
processo, datado de 1960 a 1980, provocou a construcao
ininterrupta do Havre a Hamburgo de novos espacos urbanos,
intraurbanos, industriais, portuarios, etc, que se transformou em
gigantesca megalépole, semelhante a constatada por J. Gottman,
nos anos 1940-1950, no trecho litoraneo de Boston a
Washington. A. Vigarié chamou a atencao para esta mudanca
geografica nao s6 na Europa como também no Japao, com seus
polders industriais-portuarios baseados em siderurgias e estaleiros
navais de ultima geracao, ora, atualmente, o mesmo fené6meno

acontece, em edicao ampliada, nos tigres asiaticos e na China

66



Cadernos Geogréaficos — N° 37 — Qutubro de 2017

(Evolution et avenir des zones industrielles portuaires,
1" Information Geographique, 1980).

Antes de analisar a extraordinaria ascensao dos portos
asiaticos nas ultimas décadas, cabe ainda algumas palavras sobre
a Northern Range europeia. Mesmo com todas as vantagens de
Rotterdam e Antuérpia na embocadura do Reno, a concorréncia
entre os quatro grandes portos continua muito acirrada.
Hamburgo, por exemplo, em terceiro lugar, foi preterido em 2004
com hub da MSC, que escolheu Antuérpia para movimentacao
de contéineres, onde construiu, em sociedade com a operadora
Hesse Natie, de Singapura, um novissimo terminal. Logo depois,
a Maersk também se retirou para Bremerhaven, por um ano
apenas, retornando sob pressao dos importadores-exportadores
de Hamburgo, que sedia a maior Camara de Comércio do
mundo, incluindo firmas chinesas, o que explica a frequéncia dos
navios de Cosco e da China Shipping, além naturalmente da
Hapag Lloyd, Hamburg-Siid e outras. Assim sendo, no primeiro
semestre de 2011 Rotterdam movimentou 5,9 milhdes TEUs,
Antuérpia 4,4 milhoes e Hamburgo 4,3 milhées, o que da ideia
da disputa. Alids, como Hamburgo e Le Havre estdao nas duas
extremidades da Northern Range, em desvantagem frente a
Rotterdam e Antuérpia, elas tem uma politica de alianca

tecnoldgica, troca de informacoes, etc. (E. B. Cabral: Os portos de

Antuérpia e Hamburgo, 2013 e Rapport HHLA, 2012). Quanto

67



Cadernos Geogréaficos — N° 37 — Qutubro de 2017

as cargas de petrdleo e de minérios, Rotterdam e Antuérpia sao
imbativeis, comecando pelo maior calado portuario de que
dispoéem e do acesso a hinterlandia via Reno-Danubio.

A ascensao dos portos asiaticos, os mais movimentados do
mundo atualmente, é muito recente e tem relagcao direta com o
crescimento econdmico acelerado da Asia, pois sem hinterlandias
dinamicas nao podem existir portos dinamicos. No século XIX a
Inglaterra foi a “fabrica do mundo”, dominando o comércio
internacional de manufaturas. Hoje se diz que a China é a
“fabrica do mundo”, mas se trata de visao limitada, pois na
verdade toda a Asia estd assumindo a lideranca industrial
mundial. Em 2003, ha ja dez anos, a China, o Japao, a Coréia do
Sul e a India, sem contar outros paises asiaticos, somaram 42.4%
da producao mundial de aco, quando os EUA, o primeiro pais
ocidental, alcancava 9,4%, mas sua producao estava estagnada
desde 1990, quando somou 11,5% do total mundial. Quanto a
construcdo naval em 2004 a Coréia do Sul, o Japao e a China
totalizavam 75,4% da tonelagem mundial encomendada, e a
Alemanha, o primeiro pais ocidental, apenas 2,5%. Nos produtos
da terceira revolucao industrial a presenca atual da Asia é mais
modesta, mas estd em rapido crescimento em computador,
celulares, robos, TGV, satélites espaciais, etc (A. Gamblin: Images

économiques du monde, 2005).
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O Japao protagonizou o “milagre” econdémico mais
espetacular do centro do sistema capitalista no pés-Guerra, mais
foi bloqueado nos anos 1980 pelas agressivas politica econémica
do governo Reagan. Entretanto, seu modelo ja era copiado desde
1950 pelos primeiros tigres, como Hong Kong, Singapura,
Taiwan e Coréia do Sul, que comecaram produzindo tecidos de
algoddao para o mercado interno e simultaneamente para
exportacao e foram galgando para ramos mais sofisticados, como
computadores em Taiwan e celulares na Coréia do Sul, para o
mercado interno e exportacoes para os EUA e a Europa, que
buscavam rebaixar os custos de reproducao de sua forca de
trabalho. A partir de 1980 outros paises asiaticos passaram a
copiar o modelo japonés, como o dragao chinés, Indonésia,
Tailandia, Filipinas, Vietna e outros mais.

O forte barateamento do frete maritimo de cargas
fragmentadas, transportados em contéineres e o periodo
depressivo iniciado em 1973 obrigaram as multinacionais norte-
americanas, europeias e japonesas a instalarem filiais nos paises
asiaticos, que trataram de copiar, por conta prépria, os
automoveis, eletrodomésticos, computadores, avides, etc. (A.
Mamigonian: Tecnologia e desenvolvimento desigual no centro
do sistema capitalista, 1982). Tudo isto tem levado ao
aparecimento de varias companhias de navegacao dos tigres

asiaticos, além dos japoneses e dos chineses, como Evergreen,
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Hanjin, Hyundai, APL, etc, operando em todos os oceanos e
também a multiplicacdo e o crescimento dos portos maritimos
como Shangai, Singapura, Hong Kong, Busan e outros, todos nas
tltimas décadas apenas; isto é, no periodo depressivo do ultimo
Kondratieff, quando o centro do sistema se perdeu na
financeirizagdo descontrolada, enquanto os sistemas bancérios
chinés e dos tigres trataram de alavancar seus paises e suas
presencas no mundo.

A presenca crescente dos asiaticos em estaleiros navais,
companhias de navegacdo e portos estd sendo acompanhada
pelo movimento de empresas de administracao portuaria, como a
Hutchison, de Hong Kong que rivaliza com a APM Terminals,
braco portuéario da Maersk. A Hutchison, do dinamico empreséario
Li Ka-Shing, estd presente na administracao de dezenas de
terminais pelo mundo todo, inclusive EUA, Europa, nas duas
extremidades do canal do Panama, bem como em Rotterdam,
onde controla 75% da movimentacao de contéineres, além de ter
presenca acionaria na OOCL, da &rea de navegacao. Os portos
asiaticos rivalizam em eficacia com os europeus: enquanto
Rotterdam, o maior do mundo de 1962 a 2005, mesmo usando
caminhoes-robds, cobra US$ 110 por contéiner movimentado, os
asiaticos cobram US$ 75, ndo somente pelos salarios mais baixos,

mas também pelo uso de porta-contéineres de ultima geracao.

(C. Tavares Oliveira, 2012).
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Da mesma forma que na fachada maritima do Havre a
Hamburgo, onde surgiram grandes complexos industriais-
portuarios em detrimento da hinterlandia, incluindo um certo
esvaziamento do Rhur industrial, na fachada maritima chinesa
aconteceu algo semelhante, com a desativacao da siderurgia da
Manchtria em favor de modernas plantas litoraneas, como a
Baosteel em Shangai, a maior sidertirgica do mundo, que serviu
de base para a maior fabrica de containers de aco do mundo e da
ZPMC, a maior fabricante mundial dos gigantescos guindastes
portéineres, cujo inicio contou com tecnologia da Pescarmona
argentina. Como complexo industrial Shangai atraiu joint-
ventures com Volkswagen, Siemens e GE, além de industrias da
terceira revolucao industrial, como a IBM, Microsoft, Motorola e
outras. O fluxo maritimo gigantesco em Shangai levou a
desdobramentos portuarios, com o crescimento do porto de
Ningbo, ligado a Shangai por uma ponte maritima de 36 Km,
com cais para superpetroleiros (440 mil t), supermineraleiros (300
mil t), e terminais de contéineres na ilha de Yangham, baseado
em engenharia portuaria holandesa, e ligada ao litoral por ponte
maritima de 32 Km. Os portos de Ningbo e de Shenzhen,
desdobramento de Hong-Kong, sdo maiores do que Antuérpia,
Nagoia ou Los Angeles (C. Tavares Oliveira, 2012).

O transporte por contéineres provocou outra mudanca

geografica expressiva na redistribuicao dos meios de transporte,
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pois os grandes portos de contéineres do mundo, redistribuidores
de cargas para portos, giram em torno de 30 a 35%, como em Le
Havre, transferindo cargas para portos franceses e ingleses ou
Hamburgo transferindo cargas para portos ingleses, mas
principalmente para os do Baltico. Na Uniao Européia como um
todo, de 1970 a 2000 o transporte interno de cargas decresceu de
16,3% nas ferrovias e aumentou de 16,5% nas vias fluviais,
dando um salto de crescimento de 153,2% em via maritima e de
220% em rodovias. Mas o caso extremo é o de Singapura, que
tem 70% do seu movimento em transbordos com portos da
Tailandia, Vietna, Malasia, Indonésia, Filipinas, Australia, etc e
cuja autoridade portuaria controlava em 2012 terminais em 23
portos de 16 paises diferentes, visando garantir cargas (Shipping

Statistics and Market Review, 2012).

11

Assim sendo, é normal que os empresarios brasileiros
retornem das alegres visitas aos portos asiaticos perguntando
quando os nossos portos serdo tao eficientes quanto os da Asia,
revelando uma perplexidade ingénua. Em primeiro lugar porque

nao sabem que apenas trés portos do mundo, o de Itaqui

72



Cadernos Geogréaficos — N° 37 — Qutubro de 2017

(Maranhéao), o de Tubarao (Espirito Santo) e o de Rotterdam sao
capazes de atracar os Valemax, construidos no estaleiro chinés
Bohai, com capacidade de 400 mil toneladas de minério de ferro,
com os quais a CVRD abastece a ArcelorMittal e a Thyssenkrupp
principalmente. Em segundo lugar, quanto aos contéineres para o
transporte de cargas industriais, eles parecem ignorar a diferenca
de escala dos portos asiaticos e brasileiros, além deles nao terem
forca suficiente para conseguir do governo brasileiro taxas
cambiais que favorecam exportacbes e nao as importacoes da
Asia, taxas que provocam um dumping destrutivo do parque
industrial brasileiro. Tudo muito diferente da politica econdémica
brasileira do inicio da década de 1980, quando a crise industrial
foi superada por duas mini-desvalorizacbes administradas pelo
ministro Delfim Netto (L. C. Bresser Pereira: prefacio a I. Rangel,
A inflacao brasileira, 1986).

Na verdade, o Brasil depois da Independéncia tornou-se
uma semicolénia da Inglaterra industrial e apés 1930 dos bancos
norte-americanos, vivendo conjunturas nacionalistas e outras
conjunturas comandadas pelo imperialismo, como até hoje. Com
a Independéncia, os comerciantes brasileiros, estabelecidos nos
portos, como o pai dos irmaos Andradas, exportador de aglcar
em Santos, tornaram-se sécios minoritarios do pacto de poder
vitorioso e garantiram para si o privilégio da navegacdao de

cabotagem, ja exercida por eles, e que punha em contato as
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diferentes ilhas do “arquipélago brasileiro”, por companhias do
Rio de Janeiro, de Salvador, de Recife e demais portos (C. Prado
Jr.: Histéria Econémica do Brasil, 1945). A Cia. Hoepchke, de
Florianépolis, fez viagens até Recife ainda nos anos 1950. Nao foi
por acaso que este privilégio foi estabelecido no periodo
depressivo do primeiro ciclo Kondratieff (1815-1848), quando o
trafego maritimo estagnou e deu vazao ao aumento dos impostos
sobre importacoes, como estabeleceu a tarifa Alves Branco
(1844). Maua, que ja era importante comerciante no Rio de
Janeiro, foi estimulado a comprar em 1846 um estaleiro de
barcos a vela em Niteréi e transformé-lo em estaleiro de navios a
vapor, construindo 72 deles até 1857. Iniciou navegacao a vapor
pelo rio Amazonas em 1853 e outros empreendimentos, inclusive
o Banco Maud, com ramificacdbes na Argentina e no Uruguai.
Entretanto, a forca do imperialismo inglés aumentou na fase
expansiva do novo ciclo (1848-1873), quando as tarifas de
importacao baixaram, prejudicando os negbcios internos,
levando a faléncia este extraordinario empresario brasileiro. O
estaleiro fechou e a companhia de navegacgao acima referida foi
adquirida pela inglesa Amazon Steam Navigation em 1867 (N.
Villela Luz: A luta pela industrializagao do Brasil, 1961). Alids, em
1862 foi abolida a reserva de mercado da cabotagem as

companhias nacionais.
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A fase expansiva do ciclo longo (1896-1920) provocou
grande aumento do comércio internacional e a necessidade de
implantar portos modernos no Brasil, atrasado em relacao ao
centro do sistema capitalista. A concessdo a iniciativa privada
estrangeira deu origem ao porto flutuante de Manaus (Inglaterra)
e de Belém (Franca), assim como a iniciativa privada nacional
construiu os portos do Rio de Janeiro e de Santos (Grupo
Guinle), como também foi o caso do porto de Imbituba-SC,
iniciativa do armador carioca Henrique Lage, cujos navios
precisavam do carvao de Santa Catarina, durante a primeira
guerra mundial, substituindo as importacoes inglesas. Com a
regeneracao financeira do Estado brasileiro apés 1930 vérios
investimentos publicos foram feitos em Salvador, Paranagua,
Itajai, etc. Mas a faléncia financeira do Estado brasileiro em 1979-
80 provocou uma reprivatizacao, sobretudo no setor de
contéineres, mas até hoje os nds-de-estrangulamento do setor
continuam onerando a economia nacional. O enfraquecimento
do Estado provocou uma situacao inusitada no porto do Rio
Grande - RS, onde a Cotrijui havia construido um terminal
graneleiro em bom funcionamento, que acabou estrangulado
pela obrigacdo imposta pelo imperialismo alemao de financiar
um outro terminal graneleiro, para a Portobras. O
estrangulamento do setor acabou desembocando na lei dos

portos de 1993, que respeitou direitos trabalhistas nos novos
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terminais de contéineres, gracas as pressbes dos portuarios,
canalizadas por politicos nacionalistas como M. Covas e J.
Passarinho, mas estabeleceu onerosas licitagoes financeiras para
o ordenamento de areas nos portos, provocando altas tarifas
portuérias, em prejuizo de movimentacao de mercadorias.

Naquela conjuntura crescentemente neoliberal, comandada
pelos EUA, as adverténcias e propostas de I. Rangel (Economia:
milagre e anti-milagre, 1985) foram ignoradas e o Brasil perdeu o
rumo. Em 1978, durante o governo Geisel, o pais era o 23°
exportador mundial, com US$ 12,6 bilhées, mas novas
exportacoes industriais cresciam rapidamente, a ponto das
autopecas atingirem em 1985, apds as minidesvalorizacoes acima
referidas, US$ 4,2 bilhées exportadas, principalmente pelo porto
de Santos. Naquela época, em troca de importacoes de petréleo
de Angola, Argélia, Iraque e Ira, o Brasil oferecia servicos de
engenharia pesada (Odebrecht, Camargo Corréa, etc) e
exportacoes industriais, como automdveis. Santos e outros portos
brasileiros tinham boa pauta de exportagoes industriais, mesmo a
Volkswagen de Shangai, nos seus inicios, importava pecas da
unidade de Taubaté — SP.

Em 2011, apesar de termos exportado US$ 256 bilhdes,
vinte vezes mais, nossa pauta de exportacoes sofreu uma brutal
reprimarizacao (minérios, graos, etc) e as importacbes provam

dumping da producao industrial nacional. J. R. Araujo Filho
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(1969) cognominou Santos de “porto do café”, mas ressalvou
que a expressao valia para as primeiras décadas do Século XX,
diante da industrializacdo que havia envolvido o porto, como a
refinaria da Petrobras, a usina sidertrgica da Cosipa, etc. Hoje
Santos exporta principalmente soja, aclcar, suco de laranja,
milho e etanol, reprimarizando suas mercadorias movimentadas.

Enquanto isto a China que exportava US$ 9,7 bilhdes em
1978, ocupando a 322 posicao mundial, atrds do Brasil, exportou
US$ 1,9 trilhdao em 2011, duzentas vezes mais, nao os tecidos de
algodao, o petréleo e os artesanatos de luxo, mas produtos
industriais valiosos, mantendo superavit comercial com a Uniao
europeia no setor de maquinas, por exemplo.

Mas é necessario assinalar que o novo pacto de poder, que
restabeleceu um certo grau de soberania nacional nos anos 2000,
faz grandes esforcos para recuperacao do tempo perdido, que se
manifesta na metade norte do Brasil, pois o Sul-Sudeste e metade
do Centro-Oeste se desloca para Santos, Rio, Vitéria, Paranagud,
etc, pela dinamizagao dos portos de Manaus e Itacoatiara, que
recebeu balsas fluviais de Mato Grosso, Santarém é base da
Cargill, que se acopla na outra extremidade com Rotterdam, a
Zona Franca de Manaus movimenta contéineres vindos da China
e que percorrem por cabotagem o litoral brasileiro. Enumeramos
ainda Itaqui da CVRD, Pecém, grande exportador de frutas e que

atrai varias induastrias, Suape, em Pernambuco, com refinaria e
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estaleiro naval, além de outras industrias (D. S. Correa e M. S.
Luedemann: Portos do norte e nordeste, 2013). Sdo necesséarios
no Norte-Nordeste e no Sul-Sudeste investimentos crescentes nos
portos e nos seus acessos, sem esquecer de uma politica cambial

nacionalista.

12

Tentamos produzir uma visao panoramica da navegacao
maritima e dos portos na sua evolucao histérico-geogréfica e
julgamos conveniente listar algumas tendéncias e possibilidades

neste inicio do século XXI:

1 — Os EUA iniciaram no governo Barack Obama um
grande esforco de interiorizacdo da economia, com um nitido
distanciamento da internacionalizacdo das ultimas décadas.
Assim, por exemplo, realiza-se um grande esforco para produzir
petréleo e gas no Golfo do México, mas principalmente de xisto,
incluindo o territério canadense. Ha possibilidade dos EUA
alcangarem auto-suficiéncia energética e mesmo de exportacao,
invertendo a situacao atual: alguns portos importadores poderiam

se tornar exportadores.
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2 — A breve inauguracao do novo canal do Panamé
podera prejudicar Los Angeles e o transporte ferroviario para a
hinterlandia norte-americana, tendo em vista o acesso mais facil

dos navios da Asia em relacao a Costa Leste.

3 — O gigantismo dos navios podera alcancar um limite
planejado? Um provavel limite determinado pela natureza é o

estreito de Méalaga, onde se situa Singapura.

4 — A crise de 2008 afetou a navegacao de contéineres.
Assim, a Maersk, a MSC e a CMA-CGM, todas europeias, fizeram
recentemente um acordo visando diminuir a oferta de navios no
percurso Europa-Asia, o que pode significar tendéncia a
cartelizacao, pois as aquisicoes foram numerosas na ultima

década, como a aquisicao da SealLand pela Maersk.

5 - A crise também estd exigindo economia de
combustiveis, cujos precos subiram e assim a Maersk e outras
estdio diminuindo a velocidade dos navios e usando

crescentemente velas gigantescas, controladas eletronicamente.

6 — A rota do Artico, muito utilizada pelos petroleiros e

mineraleiros russos, comeca a ser experimentada pelas
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companhias chinesas no percurso Asia-Europa, encurtando as

distancias.
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Cadernos Geogréaficos N°16

Titulo: A importancia e a dinAmica da industria de bens de capital para o
desenvolvimento econdmico brasileiro

Autor: Aloysio Marthins de Aratdjo Juanior Ano: 2007
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Cadernos Geogréficos N°17
Titulo: A Contribuicao de Alemaes para a Formagao Sécio-espacial Catarinense:

O Caso da Grande Florianépolis
Autor: Karina Martins da Cruz Ano: 2010

Cadernos Geogréficos N°18

Titulo: A Industria de Laticinios na Regido Sul do Brasil: O Caso do Oeste
Catarinense

Autor: Joel José de Souza Ano: 2010

Cadernos Geogréficos N°19
Titulo: As Ferrovias Brasileiras e a Expansao Recente para o Centro-Oeste
Autor: Ricardo Petrillo Fici Ano: 2010

Cadernos Geograficos N°20
Titulo: A Geografia das Fusbes e Aquisicoes de Empresas no Brasil
Autor: Domingos Séavio Corréa Ano: 2010

Cadernos Geogréaficos N°21
Titulo: A Producao de Macgas no Sul do Brasil
Autor: Lucas Possedente Emerique Ano: 2010

Cadernos Geogréficos N°22

Titulo: Do Mar de Café ao Mar de Cana ou ainda um Mar de Braquiaria:
Transformaco6es Estruturais e Composicao da Area Agropecuéria Paulista
Autor: José Sidnei Gongalves Ano: 2010

Cadernos Geogréficos N°23
Titulo: A Geografia do Consumo de Alimentos e a Dinamica do Setor

Agroalimentar Brasileiro
Autor: Marlon Clovis Medeiros Ano: 2010

Cadernos Geogréaficos N°24

Titulo: Litoral Catarinense: O Coletivo e o Individual entre a Populacao de
Origem Acoriana

Autor: Nazareno José de Campos Ano: 2011
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Cadernos Geogréficos N° 25

Titulo: Contribuicdo ao Estudo de Parques — Parque Estadual da Serra do
Tabuleiro e o Parque Nacional de Sao Joaquim.

Autor: Joel Pellerin Ano: 2011

Cadernos Geogréficos N° 26:
Titulo: O Territério Nacional na Anélise da Atividade Pesquiera
Autor: Cesar Martins Ano: 2011

Cadernos Geogréficos N° 27:

Titulo: Roteiros Geoldgico-Oceanogréficos Costeiros ao Longo da Ilha de Santa
Catarina, Santa Catarina, Brasil

Autor: Norberto Olimiro Horn Filho Ano: 2012

Cadernos Geogréficos N° 28:

Titulo: Levantamento Socioeconémico com foco no Saneamento do Bairro Ilhota
em Itapema — Santa Catarina

Autor: Rodrigo Cesar Cordova Bicudo Mereg (Coord)  Ano: 2012

Cadernos Geogréficos N° 29:
Titulo: Sistema Portuéario da Coréia do Sul: Com Referéncia ao Porto de Busan
Autor: Lee, Mej Joung  Ano: 2013

Cadernos Geogréaficos N° 30:

Titulo: Din&mica territorial na regiao de Chapecé: Estratégias e Conflitos
Autor: Luiz Fernando Scheibe (Org); Cristina Benedet; Livia Guilardi; Sidinei
Nierdele; Stella Maris Veiga Ano: 2014

Cadernos Geogréficos N° 31:

Titulo: Abertura Comercial, Crise e Reestrutura Produtiva na Grande Empresa
Téxtil do Médio Vale do Itajai: Mitos e Verdades

Autor: lvo Raulino Ano: 2014

Cadernos Geogréficos N° 32:

Titulo: Desempenho Exportador Brasileiro e o transporte de cargas nos Portos e
Terminais de Uso Privativo

Autor: Carlos José Espindola Ano: 2014
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Cadernos Geogréficos N° 33: Titulo: A dindmica atual do setor industrial e suas
interagbes: o caso da Rede Urbana de Francisco Beltrao — Parana
Autor: Carlos Cassemiro Casaril e José Messias Bastos Ano: 2015

Cadernos Geogréficos N° 34:

Titulo: Formacéo Sécio-Espacial: O que é isto?

Autor: José Messias Bastos e Edson de Morais Machado (Organizacao)
Ano: 2015-2

Cadernos Geogréficos N° 35:
Titulo: Segredos da Estatistica para Geografia
Autor: Jesué Gracilliano da Silva Ano: 2016-1

Cadernos Geograficos N° 36:

Titulo: Investigacoes climéaticas em eventos extremos: anélises socionaturais

Autor: Alberto E. Franke, Jodo A. Zavattini, Mikon P. A. Alves e; Rafael B. Silveira
Ano: 2017.
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SERIE LIVROS GEOGRAFICOS

A Série Livros Geogréaficos consiste em mais um esforco
editorial do Departamento de Geociéncias da Universidade
Federal de Santa Catarina que, apés o sucesso da revista
GEOSUL, recomecou com os Cadernos Geogréficos, que estao
sendo publicados com grande sucesso de publico, incluindo
versao eletrénica. E continuou com a revista Geografia
EconOmica: Anais de geografia Econémica e Social, até
desembocar, no ano de 2008, na série Livros Geograficos. Nesta,
tem-se o privilégio de poder editar obras de Carlos Augusto
Figueiredo Monteiro, Joao José Bigarella, Jean Tricart, Armen
Mamigonian, Amaury Porto de Oliveira e C. M. Delgado de

Carvalho.

Os Livros Geogréaficos buscam enfrentar um verdadeiro né-
de-estrangulamento que consiste na dificuldade de divulgagao de
trabalhos académicos de alto nivel, mas considerados pouco
comerciais pelas editoras privadas, através da edicao de grandes
obras e se tornando acessiveis a estudantes, professores e

estudiosos da grande area do conhecimento geografico.



VOLUME VI

Titulo: O Brasil Meridional: Estudo Econémico sobre os estados do
Sul: Sao Paulo, Santa Catarina e Rio Grande do Sul (1910)

C. M. Delga e C

O BRASK MERDIONAL

SERIE LIVROS
GEOGRAS TS

Vi

1IN / OCN 7/ CFF / UPsC

Autor: C. M. Delgado de Carvalho Traducao: Ana Gallotti
Mamigonian

Florianépolis: [IG / GCN / CFH / UFSC, 2016. 326 pag. — (Série
Livros Geogréficos; VI)

O autor e a obra:

Delgado de Carvalho (1884-1980) foi durante a vida todo um
intelectual infatigdvel, imbuido da ideia de missdao, prépria dos
intelectuais brasileiros de seu tempo, no sentido de desvendar a
realidade brasileira e a partir dai difundir ao maximo is resultados
alcancgados.

Le Brésil Meridional foi sua tese de doutorado, em edicao
melhorada e ampliada, pois, tendo estado no Brasil Brasil para
preparar sua defesa na Ecole des Sciences Politiques, recolhendo
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bibliografia, realizando viagens e estudando H. Morise (Clima), Orville
Derby (geologia e relevo) e Nieppe da Silva (hidrografia), sentiu
necessidade, ao se instalar definitivamente no Brasil, de aprofundar
seus conhecimentos e assim realizou prolongadas viagens e paradas,
como no Porto do Rio Grande em ampliacao, assinalando a
importancia dos projetos de engenharia, ou tambpem no Vale do
Itajai, onde no Salto Weissback, nas proximidades de Blumenau,
entrevistou colonos alemaes e assim por diante.

Na delimitacédo do Brasil Merional, na presente obra, apoiou-se
na proposta de E. Reclus (1893), assumindo a importancia da escala
regional nos estudos geograficos. Mesmo apdés uma nova
regionalizacdo brasileira, o estudo de Delgado de Carvalho nao é
invalidado, pois, além das divisdbes de Sao Paulo (café), Parana e
Santa Catarina (mate) e Rio Grande do Sul (pecuéria), Delgado
estudou muito seriamente as areas de imigracao dos quatros estados,
denominador comum de todos eles. Assim, hoje em dia, ninguém
mais considera o sul do Brasil como periferia do Brasil sudeste. Por
tudo isto, a traduagdo de Le Bresil Meridional e de toda a enorme
producao geogréafica de Delgado de Carvalho deveriam se tornar
leitura obrigatéria de todos os gedgrafos, os mais idosos e os mais
novos, para que a geografia brasileira possa retomar o papel de
ciéncia importante para a comprenséao e transformacao do Brasil.
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VOLUME V

Titulo: Nos Pordes da Crise da Energia — Os comentérios de
Rotterdam

Amaury Porto de Oliveira

NOS POROES DA
CRISE DA ENERGIA

ROX

v

Autor: Amaury Porto de Oliveira

Florianépolis: UFSC / CFH / NUPPe / IIRangel, 2015. 424 péag. -
(Série Livros Geograficos; V)

O autor e a obra:

Amaury Porto de Oliveira talvez seja o intelectual brasileiro que
mais avangou no estudo das questdes geopoliticas que regem o
mundo de hoje. Tendo se interessado, como encarregado dos
negocios brasileiros no exterior, pela questao do conflito entre arabes
e judeus e do nacionalismo arabe, aprofundou estas temaéticas até
chegar a questao do petréleo e dai a questao energética mundial,
importantissima hoje em dia, inclusive na disputa entre os EUA e a
China pela lideranca mundial. Outra questao geopolitica estudada por
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chama a atencao para a importancia do Japao e de seu modelo
econdmico, imitado pelos “tigres”, e depois passou a estudar a
Republica Popular da China, o grande “dragao” atual, também
parcialmente discipulo do Japao.

Suas cartas de Cingapura, difundidas no Brasil pelo IEA da
USP, alcancaram muitos leitores em Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Campinas, Florianopolis, entre outros centros universitarios,
estimulando intelectuais como Anténio Barros de Castro a participar
do debate. Em Florianépolis a UFSC e a UDESC, em particular os
professores de geografia econémica, foram amplamente beneficiados
pela sua presenca, com palestras para os cursos de graduacao e pos-
graduacao durante vérios anos, além de artigos reunidos no Cadernos
Geogréficos da UFSC intitulado “Formacao de um
economia regional no Leste Asiatico”, de 2006. Sua generosidade
resultou também em vérias doagoes de livros e revistas para o Nicleo
de Estudos Asiaticos da UFSC, em sala que recebeu em 2014 o nome
de “Embaixador Amaury Porto de Oliveira”.

O livro, ora publicado, transmite uma visao pessoal, mas bem
informada, de um jogo global ocorrido nos anos de 1970, gracas ao
acompanhamento diario do mesmo, através da imprensa
internacional, de cartas semanais, revistas especializadas e livros, além
das conversas com especialistas. Permitem, em suma, que se
vislumbrem arcanos da Crise da Energia e se obtenham elementos de
compreensao das rivalidades de hoje.
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VOLUME IV

Titulo: Santa Catarina — Estudos de Geografia Econdmica e Social

SANTA CATARINA

SERIE LVROS
CLOGRAN OO

1;

Autor: (Org.) Armen Mamigonian; Carlos José Espindola; Fabio
Napoleao; Ivo Raulino; Isa de Oliveira Rocha; José Messias Bastos;
Marcos Aurélio da Silva; Maria Graciana Espellet de Deus Vieira;
Maércia Fernandes Rosa Neu; Marlon Clévis Medeiros; Raquel Maria
Fontes do Amaral Pereira

Florianépolis: GCN/ CFH / UFSC, 2011. 474 péag. — (Série Livros
Geogréficos; IV)

A obra:

Embora dispondo de extenséao territorial inferior a maioria das
unidades da federacao (1,12%do territério brasileiro, sendo o 20° em
area), a economia catarinense se qualifica entre as mais dindmicas do
pais, resultando em forte presenca nacional, creditada ao processo de
acumulacao  capitalista ancorado em = formacbGes  sociais
fundamentadas na pequena producdo mercantil, base do avanco
produtivo regional. Em meados dos anos de 1980, em Santa Catarina,
os grandes grupos privados de projecao nacional eram todos eles
industriais e se dispersavam pelas varias regioes: Sadia e



Perdigao no Oeste; Hering, Artex, Tigre-Hansen, Weg, etc. nas areas
alemas; Guglielmi, Freitas e Gaidzinski na area carbonifera, além da
Portobello — Usati no Litoral Central. Entretanto, nos tGltimos anos, ha
uma perigosa deterioracao das relacbes comerciais de Santa Catarina
com o mundo. Do quinto exportador brasileiro em 1999, com
participacao de 5,35% das exportacdes nacionais, gracas aos produtos
manufaturados (téxteis, motores elétricos, autopecas, etc.), caiu a
décima colocacado em 2009, com total de 4,20%. Nao
surpreende,neste meio, que tenha sido ultrapassada por Mato Grosso,
Pard e Espirito Santo, exportadores de commodities. Mais
surpreendente é o fato do Estado ter registrado superavit comercial
com o exterior US$ 3,4 bilhdes de 2004, declinando sua presenca nos
anos seguintes até chegar ao humilhante déficit comercial de US$ 857
milhoes em 2009.

As causas desses dados chocantes ligam-se a absurda politica
econémica de cambio supervalorizado, que estimula importacdo e
prejudica exportacoes, acoplada aos juros altissimos, que atraem a
especulacao financeira nacional e internacional. O Brasil vive nos
tltimos anos sob uma politica econdmica esquizofrénica: Mantega e o
BNDES pisa no acelerador, enquanto que o BC pisa no freio a
pretexto de combater a inflacdo. E esse o eixo norteador do debate
proposto pelos autores, que procuram elucidar a questao do
desenvolvimento regional e setorial do estado de Santa Catarina
lastreados pelo paradigma interpretativo de formacéao sécio-espacial,
superando visoes fantasiosas e limitadas que ha muito ja deveriam ter
sido superadas.

Os estudos reunidos no livro tratam inicialmente das questdes
ligadas a formacao social catarinense, assinados por Raquel Maria
Fontes do Amaral Pereira, Maria Graciana Espellet de Deus Vieira e
Marcos Aurélio da Silva. Em seguida aparecem estudos sobre o setor
industrial, de autoria de Armen Mamigonian, Fabio Napoleao, Ivo
Raulino e Isa de Oliveira Rocha. As agro-industrias da carne e do arroz
sao tratadas por Carlos José Espindola e Marlon Clévis Medeiros,
respectivamente. Os estudos sobre o setor comercial de S.Catarina, de
José Messias Bastos, e dos portos catarinense, de Méarcia Fernandes
da Rosa Neu encerram a relacao de onze ensaios que procuram joga
luz sobre a realidade estadual.
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VOLUME III

Titulo: Da Teoria a Pratica da Geografia Global — Abordagem
Transdisciplinar Proposta por Jean TRICART
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DA TEORIA A PRATICA
DA GEOGRAFA GLOBAL

SERIE LIVROS
EOGRAFICOS

il

Autor: Teresa Cardoso da Silva (Org.)

Florianépolis: GCN / CFH / UFSC, 2011. 294 péag. — (Série Livros
Geograficos; 1lI)

A obra:

Jean L.F. Tricart nasceu em Montmorency, Franca, em 16 de
setembro de 1920. Diplomou-se em Geografia e Histéria em 1942,
seguido do Doctorate de Etat na Sorbonne,com a tese principal sobre
a Morfologia do Leste da Bacia de Paris e outra secundaria sobre o
cultivo de frutiferas na Regiao Parisiense. Jean Tricart foi um pioneiro
em varios campos da ciéncia geogréafica e no aperfeicoamento de
métodos e técnicas de investigacdo no campo e de
georreferenciamento, com base na utilizacdo dos registros de Sensores
Remotos. Segundo ele préprio declarou (1987):
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Através da Geomorfologia e das reconstrucdes paleoclimaticas tentei
aumentar o meu campo de visdo e passei a relacionar
geomorfologia/pedologia, geomorfologia/hidrologia,
geomorfologia/geologia, para depois chegar a uma aproximacao
integrada (sistémica) do meio natural, com vistas a sua gestao e seu
planejamento (TRICART, 1987).

Os resultados de suas pesquisas conduziram a consultorias de
Organizacoes internacionais como UNESCO, FAO, em programas de
paises da Africa (Argélia, Senegal, Mali, Costa do Marfim, Togo,
Nigéria e Sudao) e da América Latina (Brasil, Argentina, Venezuela,
México, Peru, Colémbia, Chile, e outros).

O livro apresenta uma coletanea de textos elaborados por uma
equipe multidisciplinar composta por professores, pesquisadores e
técnicos de Universidades e ()rgéos especializados em varios campos
das Ciéncias Geogréaficas e afins. A maioria dentre eles foram
discipulos de TRICART e absorveram seus ensinamentos por meio de
aulas, palestras, levantamentos de campo ou que assimilaram e
discutiram suas idéias apresentadas em Congressos, Seminarios e
Reunibes Técnicas. A obra foi dividida em quatro parte, sendo elas:
Fundamentos, Conceitos e Métodos; Depoimentos, Comentarios e
Reflex6es sobre a Obra de Jean Tricart; Concepcao Ecodinamica
Aplicada a Estudos de Problemas Ambientais; Sugestbes de Estudos e
Projetos em Areas Prioritérias; além das consideracdes finais.



VOLUME II

Titulo: A Serra do Mar e a Planicie Costeira do Parana- Um problema
de seguranca ambiental e nacional

A SERRA DO MAR E PLAN
COSTERA DO PARANA

Autor: Joao José Bigarella, Roberto Klein (/n Memorian), Jaime
Loyola e Silva, Everton Passos.

Florianépolis: GCN / CFH / UFSC, 2008. 391 pag. — (Série Livros
Geogréficos; II)

O autor e a obra:

O professor Joao José Bigarella nasceu em 1923 em Curitiba.
E engenheiro Quimico, formado pela Universidade Federal do
Parana, onde também realizou seu doutorado em Ciéncias Fisicas e
Quimicas. Em 1956 ingressou no Ensino Superior, tornando-se
Professor Catedratico em Mineralogia e Geologia Econémica na
UFPR. Colaborou com os programas de Pés-Graduacao de Pos-
Graduacao das Universidades de Pernambuco, Bahia, Rio de janeiro,
Rio Grande do Sul e Santa Catarina, bem como da Universidade de
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Sao Paulo. Em seus estudos sobre a América Latina e Africa, tornou-
se um profundo conhecedor em paleoambientes, ambiente edlico e da
problematica ambiental em geral.

O presente trabalho representa uma importante contribuicao
para os estudos integrados do sistema natural e destaca o forte apelo
para a preservacao ambiental. Para a compreensao dessa importante
area do

territério parananense, combinando serra, planicie e baia, foram
analisados os aspectos geoldgicos, geomorfoldgicos, sedimentoldgicos,
hidrolégicos, climéaticos e botanicos, como também realizados
inGmeros trabalhos de campo, coletando amostras e descrevendo
diversos aspectos da paisagem. As amostras receberam amostras
laboratoriais e analiticos, tendo sido criados com os resultados
inimeras figuras, visando facilitar o entendimento das diversas
caracteristicas sedimentolégicas. Tépicos da legislacao ambiental
foram salientados, bem como as consequéncias da interferéncia
antrépica.
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VOLUME I

Titulo: Tempo de Balaio

TEMPO DE BALAIO

SERIE LIVRDS
GEOQGRARNICOS

Autor: Carlos Augusto de Figueiredo Monteiro

Florianépolis: GCN / CFH / UFSC, 2008. 391 pag. — (Série Livros
Geogriéficos; 1)

O autor e a obra:

Nascido em 1927, Carlos Augusto de Figueiredo Monteiro,
piauiense, natural de Teresina, é geografo licenciado em Geografia e
Histéria na antiga Faculdade Nacional de Filosofia da Universidade de
Brasil, Rio de Janeiro, com complementagao na Universidade de Paris
(Sorbonne). Em 1955 iniciou, em Florianépolis, sua carreira de
magistério superior como responsavel pela cadeira de Geografia Fisica
na antiga Faculdade Catarinense de Filosofia. Atuaou até 1959, sendo
convidado a ser coordenador da elaboragao do Atlas Geogréfico de
Santa Catarina, publicado em 1958 , obra pioneira no Brasil.
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“Tempo de Balaio” resulta de uma obra composta por cinco
volumes, fartamente ilustrados e com cera de duas mil paginas,
centralizadas na saga de uma familia piauiense entre 1850 e 1950,
abrangendo quatro geragoes. O primeiro volume, titulo da presente
obra, focaliza a provincia do Piaui em meados do século XIX, o que
embora indelevelmente marcado pela Balaiada- movimento
revolucionario que percorreu o territério piauiense do delta do
Paranaiba até a fronteira com a Bahia — mas que, para melhor
compreensao acabou retrocedendo as origens do povoamento
daquela pouca conhecida unidade da federacao brasileira, podendo
ser considerado um subsidio a compreensao histérica da terra e da
gente do Piaui. Essa introducdo é seguida pela série de quatro
volumes, rotulada “Rua da Gléria” (o antigo nome da rua em que
nasceu Carlos Augusto e que viveu até os dezoito anos em Teresina),
cada um deles centralizado em cada uma das etapas dos troncos
familiares: bisavés (Rumo a Cidade Nascente); avés ( As Armas e as
Maquinas); pais (No tempo dos Revoltosos) e individual (O Tamanho
de Uma Esperanca).

108



PERFIL DA SERIE CADERNOS GEOGRAFICOS

PARAMETROS PARA ACElec;Ao DE OBRAS E
INSTRUCOES

A Série Cadernos Geograficos aceitara artigos cientificos
derevivados de pesquisas empiricas ou tedricas, que variem entre 50 e
150 péaginas.

Poderao ser organizados, apds consulta a Comissao Editorial,
nimeros especiais ou dossiés tematicos que poderao ser compostos

por mais de um autor.

INSTRUCOES PARA A APRESENTACAO DE TEXTOS

As obras a serem enviadas para analise para publicacao devem
ser em tamanho A4, digitados em Word, com espacamento 1,5
entrelinhas, letra Times New Roman, tamanho 12.

Todos os textos devem ser enviados em versao eletronica
(cadernosgeograficos@contato.ufsc.br), acompanhados de uma folha,
em que conste: nome(s) do(s) autor(es), filiacao académica, e
endereco para correspondéncia.

As tabelas e figuras devem ser entregues em folha a parte,
indicando no corpo do texto o local da sua insercao. As tabelas devem
ser geradas no préoprio Word. As figuras deverado ser encaminhadas

impressas € Nno seu
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formato digital (JPG, GIF, TIF), numa boa resolucéo e nao exceder o

tamanho de 23 x 16 cm.

Os originais devem ser enviados sem moldura, com escala

grafica e legendas legiveis.
As referéncias e citagdes devem seguir as orientacoes da ABNT.
As notas devem constar no rodapé.

Sera responsabilidade do autor a correcao ortogréfica e sintatica

do texto.

A selecao dos textos sera realizada por pareceristas do Conselho
Cienttifico.

No processo de selecao consideram-se trés situagoes: texto
aprovado para publicacdo, texto re-encaminhado ao autor para

modificagdes ou texto recusado.

Endereco para correspondéncia e assinatura:
Mailing address subscriptions

Universidade Federal de Santa Catarina
Centro de Filosofia e Ciéncias Humanas
Departamento de Geociéncias

Laboratério de Estudos Urbanos e Regionais
Campus Universitario — Trindade
88.040-900 — Florianépolis — SC

Telefone: (00 XX 55) 48 3721-8637

E-mail: cadernosgeograficos@contato.ufsc.br

110


mailto:cadernosgeograficos@contato.ufsc.br

