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RESUMO

As repercussodes sociais, econdmicas e espaciais das diversas moder-
nizacdes dos portos e do transporte maritimo precisam ser analisadas
tanto sobre o ponto de vista do porto quanto do espaco urbano. Este
trabalho tem como objetivos apresentar uma metodologia de analise
para arelacéo porto e cidade e verificar as repercussfes das mudangas
tecnolodgicas sobre o mercado de trabalho da cidade de Paranagué.
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ABSTRACT

The social, economic and spatial repercussions of the several
modernizations performed in the harbors and maritime transportation
need to be analyzed by taken into consideration both the harbor and
urban section points of view. This work aims at presenting an analysis
methodology for the relationship between harbor and city, and to verify
the repercussions of technological changes on the city of Paranagua
labor market.
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INTRODUCAO

A globalizagcdo da economia, dentro das novas condi¢Bes de competitividade,
tem como base a producéo de bens organizada em nivel mundial, incorporando vérias fases
da cadeia produtiva que se utilizam de um extenso sistema de fornecedores e subfornecedores
integrado internacionalmente (SCHUTTE, 1993).

Atendendo as mudancas decorrentes dessas novas condi¢es de competitividade,
ocorreram alteracfes tecnoldgicas no transporte maritimo internacional, na estrutura e no
gerenciamento dos portos, que passaram a ter papel fundamental no processo de globalizacéo
da economia e no sistema de producdo baseado na producdo flexivel e no justin time.?

A dindmica econdmico-social que esta sendo implantada pelo novo padréo de
desenvolvimento tem fortalecido o papel dos sistemas de transportes de cargas, que passam
a exigir adequagdes, principalmente na organizagdo portuaria e nas formas de transporte e
armazenagem das mercadorias.

De maneira geral, as diversas moderniza¢des dos portos e do transporte maritimo
ocorridas ao longo do tempo repercutiram ndo somente sobre o porto, mas também sobre o
espaco urbano, em particular as atividades econémicas desenvolvidas. A diversificacdo dos
servicos oferecidos pelo porto fora dos limites dos cais, patios e armazéns sempre exigiu a
estruturacdo da comunidade portuéria, espelhando os vinculos da cidade com o seu porto.

Este trabalho tem como objetivo analisar as alteracées que ocorreram na relacao
entre o porto e a cidade resultantes das mudancas tecnolégicas portuérias, tendo como refe-
rencial de analise o mercado de trabalho da cidade portuéria de Paranagua, situada no Estado
do Parana.

1 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A metodologia teve vérias fases e consistiu em criar um modelo para a anélise da
relacdo cidade e porto, o zoneamento do espaco urbano de Paranagua e a estratificacao
social de seus moradores e, por Ultimo, criar uma tipologia para a analise do mercado de
trabalho em Paranagua.

1.1 ARELAGCAO CIDADE E PORTO

Um dos eixos basicos de trabalho consistiu em construir um modelo que possibili-
tasse o estudo da relacdo entre o porto e a cidade onde 0 mesmo se insere. Dada a inexisténcia
de trabalhos sistematicos e de longo prazo sobre o assunto no Brasil, primeiramente, foi ne-
cessario constituir um referencial de analise. Para isso, foi realizado um levantamento bibliogra-
fico sobre os portos europeus. Baseando-se nas altera¢des das caracteristicas das relacées
entre o porto e a cidade nos periodos das transformacdes tecnolégicas, foi possivel detectar

1CASTELLS (1992, p. 5) conceitua a integracao global em tempo real (just in ime) como: “uma economia onde os fluxos de capital,
mercado de trabalho, mercado de commodities, informacdes, gestédo e organizag&o sao internacionalizados e totalmente interdependentes,
através do planeta, embora em uma forma assimétrica, caracterizada pela desigual integragéo ao sistema global pelas diferentes areas
do planeta”.

2Ver discussdes sobre o tema no item 2.

R. paran. Desenv., Curitiba, n. 99, p. 5-25, jul./dez. 2000



Amalia Maria Golberg Godoy

trés fases: a fase de unido, a fase de divorcio e a fase de reconverséo.? A tipificacéo dos por-
tos europeus permitiu aproximar a andlise da relacéo porto-cidade em Paranagua.

Depois de construido o referencial de andlise, que serviu de parametro comparativo,
partiu-se para o estudo das possiveis variaveis que interferiam na relagéo entre o porto e a
cidade no Brasil. Entre as diversas existentes foram consideradas as transformac6es tecnologi-
cas maritimas e as politicas publicas federais. Os aspectos espaciais, sociais, econdmicos
e demograéficos, portanto, foram trabalhados procurando-se respeitar as fases de modificagbes
tecnoldgicas ocorridas no Porto de Paranagua, principalmente, no periodo de 1950 a 1996.
Comisso, foi possivel averiguar se as mudangas ocorreram e repercutiram da mesma maneira
gue nos portos europeus na relacéo porto-cidade em Paranagua.

Para se fazer a comparacdo entre 0 modelo europeu e o0 caso de Paranagua,
foram utilizados documentos histéricos, artigos de jornal, censos demograficos e bibliografia
cientifica voltada ao assunto.

1.2 O ZONEAMENTO DO SETOR URBANO E AESTRATIFICACAO SOCIAL

Como os avancos tecnoldgicos tendem a considerar tanto as formas de organiza-
¢ao e os processos de trabalho quanto a ocupagéo espacial do setor urbano, foi criada uma
tipologia que pudesse captar essas mudancas. Para isso, foi realizado um zoneamento do
setor urbano de Paranagua (CANEPARO et al., 1996).

Elegeram-se alguns indicadores que possibilitaram a caracterizacéo das diferentes
condi¢cdes espaciais e sociais das familias que moravam em Paranagua. As variaveis
inicialmente selecionadas foram: o crescimento espacial da cidade, as func6es urbanas, a
oferta de servi¢os, a densidade humana, o nivel socioeconémico e o saneamento.

Cada uma das variaveis escolhidas foi expressa em um ou varios indicadores. A
coleta desses dados baseou-se em dados disponiveis para cada uma das regifes gue compdem
o setor urbano de Paranagud, tais como: os censos demogréficos da Fundacao Instituto Bra-
sileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), o Cadastro de moradores da Companhia de Aguas
e Esgoto de Paranagué - Cagepar (1996), o consumo de energia elétrica de Paranagua, da
Companhia Paranaense de Energia (Copel), de abril de 1995 a marco de 1996.

Cada um dos indicadores deu origem a um mapa tematico, os quais foram cruzados
de maneira que pudessem expressar as heterogeneidades e homogeneidades do espaco
UraneA Gorvese!ts crbtavere® Benesme ntavdor geter urbano.

Mapas tematicos 1° cruzamento 2° cruzamento Cruzamento final

Crescimento espacial

Fungdes urbanas

Fungdes urbanas

Tipos de moradia
Padrao de Padrao de
habitagéo habitagao
|/' ZONEAMENTO

Il

| Tipos de moradia

Valor imobiliario

Valor imobiliario l—
Consumo de energia
elétrica

Ligagoes
clandestinas de agua

:I Nivel de vida |»->| Nivel de vida l—} MAPA DE
SINTESE

;l Consumo de
energia elétrica
Ligagdes
clandestinas de agua
Sar P Sar >

Instalag&o sanitaria

vy v | v v

| Instalagéo sanitaria |~

Densidade humana » D human

FONTE: CANEPARO et al. (1996)

R. paran. Desenv., Curitiba, n. 99, p. 5-25, jul./dez. 2000



|

Reestruturagédo Produtiva de Polarizagdo do Mercado de Trabalho em Paranagua-PR

Todos os dados coletados foram plotados de maneira a serem visualizados em
mapas. Para isso, utilizou-se a cartografia informatizada (Cabral 1500) e interpretacéo de
fotografias aéreas. O processo ocorrido pode ser visto na figura 1.

O espaco urbano foi dividido em cinco areas diferentes: o Centro urbano (chamado
de zona 1), a zona de Exploséo portuaria (denominado de zona 2), a Expanséo recente (zona 3),
as Franjas insalubres (zona 4) e a llha de Valadares (zona 5) — mapa 1. Com base no zonea-
mento, foi retirada a amostra populacional para aplicagédo de um questionario nos domicilios,
permitindo identificar, inclusive em termos espaciais, as diferentes situacdes de vida.

Para o sorteio dos domicilios, utilizou-se o banco de dados da Cagepar, que divi-
dia e numerava a cidade em setores, quadras e lotes (ou seja, domicilios), realizando-se uma
equivaléncia com o zoneamento efetuado. Com o nimero de domicilios em cada zona definido
pela amostra, efetuou-se o sorteio das quadras, seguido do sorteio do lote em cada quadra,
ambos por meio da geracdo de nimeros aleatérios (CANEPARO et al., 1996).

Foram aplicados 639 questionarios no setor urbano de Paranagua, no periodo de
agosto a outubro de 1996, que revelaram a presenca de 2.635 pessoas residentes. Os dados
coletados foram registrados no banco de dados Epi-info, possibilitando a andlise global de
vérios fatores.

Por ultimo, foi realizada uma tipologia dos entrevistados, objetivando verificar as
desigualdades socioecondmicas que caracterizam os moradores de Paranagua.

Escolheram-se algumas variaveis, retiradas do questionario aplicado, que foram
definidoras dos diversos estratos de vida® da populacdo moradora de Paranagua, isto é, que
permitiram identificar a condicéo material e econdmica da familia, quais sejam: tipo de moradia
(tipo de parede e de cobertura), densidade habitacional (nimero de moradores/m? do domicilio),
escolaridade do chefe da familia (nivel de escolaridade em anos de estudo), nimero de
banheiros; bens de consumo duraveis e servigos (tais como: maquina de lavar roupa, video
cassete, freezer, carro, telefone, televisdo em cores, radio, bem como a existéncia de servico
de empregada doméstica mensalista).

Para a caracterizagdo dos diferentes estratos de vida, foi aplicado o método estatis-
tico multivariado de andlise fatorial de correspondéncias mltiplas com o programa SPAD.N
integrado versao 2.5. O modelo final compreendeu trés estratos: o superior (222 familias), o
médio (240 familias) e o inferior (177 familias).

Conseqiientemente, cada familia pesquisada, localizada em uma zona especifica,
foi enquadrada em um dos estratos.

GRAFICO 1 - DISTRIBUICAO DOS ESTRATOS SOCIAIS NAS DIFERENTES
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3Mais detalhes sobre a metodologia de elaboragao deste indicador s&o apresentados em GERHARDT, RONCONI e NOVAKOSKI
(1997).
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O cruzamento dos estratos e do zoneamento espacial permitiu identificar as diferen-
tes proporcdes dos estratos de vida existentes em cada zona da cidade, bem como diferenciar
as condic¢Bes socioeconémicas dos moradores, em particular dos que dependem e dos que
nao dependem do trabalho do porto. O gréfico 1 ilustra o resultado desse cruzamento.

1.3 OMERCADO DE TRABALHO

Para andlise do comportamento histérico do mercado de trabalho em Paranagua,
realizou-se a coleta de dados secundarios, obtidos por meio da consulta dos censos demogra-
ficos, dados sobre o mercado de trabalho do Ministério do Trabalho e publica¢8es cientificas.
Os dados coletados referiam-se ao setor formal da economia.

De modo a visualizar as rela¢des atuais, foram realizadas entrevistas com diversos
atores sociais envolvendo questfes voltadas, sobretudo, a interface cidade/porto sob a 6tica
do mercado de trabalho. Além disso, o questionario aplicado no setor urbano possibilitou ter
a nocdo do mercado de trabalho atual, formal e informal, sua organizacéo e, principalmente,
avaliar qual o papel do porto nesse mercado. Para isso, separaram-se os chefes e membros
da familia que trabalhavam daqueles que néo trabalhavam. Entre os que ndo estavam traba-
lhando, classificaram-se 0s motivos, como segue: aposentados, pensionistas, desempregados
e outra condicado (que engloba pessoas que nunca trabalharam, séo sustentadas pela familia
e as doentes). Isso possibilitou averiguar tanto o indice de desemprego como a existéncia de
criancgas e idosos trabalhando.

Entre os que estavam trabalhando, chefes de familia e membros da familia, desen-
volveu-se uma série de instrumentos para sua caracterizaG¢ao:

1) Procurou-se classificar a forma como os trabalhadores se inseriam no mercado
de trabalho e quais as formas de contrato no trabalho direta e indiretamente li-
gado ao porto e fora dele. Paraisso, observou-se se os mesmos eram sindicali-
zados, se possuiam carteira assinada, se tinham algum negécio e o local de
trabalho. Em Paranagu4, identificaram-se as seguintes situacdes: empregado,
trabalhador por conta prépria (autdnomo), trabalhador por conta prépria que
também é empregado, trabalhador portuéario e, por Ultimo, o trabalhador portuario
gue também trabalha por conta prépria.

2) Foram criadas quatro categorias com o objetivo de detectar a temporalidade e
a formalidade no mercado de trabalho. Como resultado, tem-se que todos os
gue estavam trabalhando foram enquadrados como trabalhadores permanentes,
temporarios, formal ou informal. Considera-se a “melhor” forma de trabalho o
permanente formal e a mais precéria, o temporario informal.

3) Foirealizada uma codificagédo levando em conta a fungédo e o nivel de especiali-
zacéao do trabalho realizado. Para isso, entre 0os que estavam trabalhando,
separaram-se 0s donos de negocios e observou-se, entre 0s restantes, se 0
trabalho exercido era ndo bracal especializado, bracal especializado, bracal e
néo bracal semi-especializado ou bracal e ndo bracal ndo-especializado.

4) Por ultimo, procurou-se detectar se o local de trabalho tinha ou ndo dependéncia
do porto, utilizando como fonte informativa a Prefeitura de Paranagua, as empre-
sas ou sindicatos em que os trabalhadores estavam engajados no momento
da entrevista. Os trabalhadores foram classificados como dependentes e ndo
dependentes do porto.

Entre os dependentes do complexo separaram-se os que trabalhavam diretamente
no porto (pessoal administrativo e técnico do porto e da Marinha Mercante e os trabalhadores

R. paran. Desenv., Curitiba, n. 99, p. 5-25, jul./dez. 2000



Amalia Maria Golberg Godoy

avulsos) daqueles que trabalhavam indiretamente em atividades ligadas ao movimento por-
tuério (industrias, armazéns, empresas prestadoras de servigos, hotéis, restaurantes e taxistas).

Apbs estas classificacdes, foi possivel estabelecer quais as formas e tipos de
trabalho desenvolvidos dentro e fora do porto e o grau de dependéncia do mesmo.

2 A RELACAO CIDADE E PORTO NO MODELO EUROPEU

O levantamento bibliografico realizado para os portos europeus permitiu concluir
gue arelacao entre a cidade e o porto passou por trés fases: a de unido, divorcio e reconversao.

Até os anos quarenta do século XX, a maioria dos portos do mundo vivia a fase
de unido, ou seja, fase em que o aumento das atividades no porto repercutia em crescimento
das atividades no setor urbano ou em que o declinio das atividades do porto resultava no
declinio do comércio no setor urbano.

Afase de divorcio constatada por HOYLE (1995), VIGARIE (1992), COLLIN (1991)
e FABRE (1992) é analisada como um fendmeno recente e ligada a modernizacao tecnoldgica,
particularmente visivel nos grandes portos. HOYLE (1995, p. 44) afirma que é devido a evolu-
¢do da tecnologia no transporte maritimo que se enfraquecem os lagos tradicionalmente
estreitos entre as cidades e os portos, tendo a frente o grande aumento dos terminais de
contéineres e dos métodos roll-on-roll-off 4.

Houve a ampliac&do e modernizacdo dos navios, especialmente, graneleiros. En-
guanto os navios de maior porte sao destinados, sobretudo, ao transporte de minérios de fer-
ro e carvdo em pedra, os menores destinam-se a alimentos em gréos (trigo, milho e soja,
principalmente). Os navios graneleiros tém pordes divididos e apresentam abertura de escotilha
maior que 0s navios convencionais de carga geral para permitir operagdes com equipamento
mecanizado.®

Por volta da metade da década de 70, alguns portos dos Estados Unidos da Amé-
rica e Europa ja introduziam computadores para aplicacdes off-line, em atividades como
pagamento ou contabilidade. A partir dos anos 80, o computador passou a ser utilizado para
aplicacdes on-line, como o trabalho de controle de contéineres, liberacdo de cargas e sistemas
de recuperacéo de informagdes. Alguns portos séo, hoje, areas de servigos altamente sofistica-
das, com equipamentos e instalagfes que se equiparam ao grau de desenvolvimento tecnolé-
gico jaincorporado em inddstrias de ponta.

Segundo a UNCTAD (1995), as mudancas na economia internacional trazem em
seu bojo importantes alteracdes, cujas tendéncias gerais sao: 1) a convivéncia de varios tipos/

4Os navios “ro-ro” (roll-on-roll-off), criados durante a Segunda Grande Guerra para desembarque de veiculos de combate,
possuem grande agilidade e passam a ter grande utiliza¢éo no transporte de cargas, principalmente unitizadas. Os mesmos sao dotados
de rampas de acesso através das quais sdo feitos 0 embarque e o desembarque de automoveis, trailers, contéineres, bobinas de papel,
entre outros. No Brasil, 0 emprego do roll-on-roll-off esta sendo incrementado ndo apenas no transporte de veiculos produzidos pela
industria do Centro/Sul para os portos do Norte e Nordeste, como também para o transporte de carretas carregadas de mercadorias das
fontes de produg&o no Sul para os pontos de consumo no Norte/Nordeste e vice-versa, atendento ao programa de redugéo do consumo
de combustiveis nas vias rodoviarias (STALCHMIDT; POPINI, 1992).

SEm Paranagué, o carregamento de granéis solidos, que quase n&o utiliza méo-de-obra, é realizado através de “pontos graneleiros”
dotados de esteiras rolantes de grande capacidade e velocidade, que transportam os gréos dos silos horizontais e verticais até a faixa
portuéria, onde séo colocados nos pordes dos navios através de porticos de carregamento - denominados Shiploaders.

6A unitizag&o é o acondicionamento de uma certa quantidade de volumes isolados numa tinica unidade de carga. A carga pode
ser unitizada em pallets e contéineres. Pallet € uma espécie de bandeja ou estrado de madeira, com orificios para o encaixe dos garfos
das empilhadeiras, sobre a qual a carga, geralmente acondicionada, é posta, presa e transportada até o destino. O contéiner € uma grande
caixa ou recipiente metalico, no qual a mercadoria é colocada e fechada sob lacre e transportada para o convés e/ou pordo, para ser aberto
no porto ou local de destino.

"Amultimodalidade integra o sistema rodoviario, o ferroviario e o maritimo e tem como objetivos: aumentar a velocidade de
distribuic@o da carga e reduzir a quantidade de capital ndo produtivo, em que se inclui a demora dos navios nos portos.
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geracdes de portos no mundo; 2) a especializagdo de alguns portos através da manipulagao/
substituicdo da carga geral convencional por carga unitizada;® 3) o crescente papel da multimo-
dalidade” dentro da logistica de producéo e distribui¢do; 4) a mudanca da fase de trabalho
intensivo do porto para a fase de tecnologia e know-how como fator fundamental, ou seja,
mais capital intensivo.

A unitizacdo e ainformatizac¢éo, juntamente com o desenvolvimento da multimoda-
lidade, fazem com que o porto seja, atualmente, mais um prestador de servi¢os na circulacédo
internacional de bens materiais e imateriais (principalmente informagfes), concentrados num
namero limitado de portos que oferecem servigos altamente especializados.

O porto, para manter ou mesmo melhorar a sua posi¢do no mercado internacional
e nao se tornar obsoleto com o tempo, precisa se adaptar as novas condi¢cfes existentes,
pois, atualmente, eles ndo detém mais, como em tempos passados, o poder sobre o trafego.
Além disso, os portos estdo cada vez mais sujeitos a concorréncia que ocorre tanto entre os
portos nacionais quanto entre 0s nacionais e os internacionais, vencendo aqueles que reduzem,
ao maximo, o tempo de permanéncia do navio no porto e ttm melhor combinac¢éo de precos
e qualidade oferecida.

A partir do momento em que o porto passa a se adaptar as novas exigéncias da
globalizac&o da economia, segundo os autores citados, o desenvolvimento do porto ndo
repercute, necessariamente, no desenvolvimento da cidade, como havia sido até entéo.

Um dos impactos da modernizacgao tecnolédgica no transporte maritimo sobre as
cidades é espacial. Os portos modernizados tendem a ocupar maior espaco operacional,
situados no setor urbano, a se afastarem do centro da cidade e a se tornarem espacos espe-
cializados e fechados a comunidade. Como conseqiiéncia ha grandes portos, geralmente
afastados do centro, a criacéo de terminais especializados e aumento no movimento de car-
gas unitizadas. No setor urbano verifica-se a ocupacéo de maior espaco operacional e especia-
lizado e a decadéncia do centro onde se situava o antigo porto.

Outro elemento que mostra a desvincula¢éo do desenvolvimento do porto com o
da cidade é o fato de os grandes negociantes que instalam empresas e escritorios ligados as
atividades portuarias na cidade nao terem ligacdo com os problemas locais. Eles instalam as
suas empresas em locais que lhes oferegcam as melhores condicées naquele momento. Se
mudarem as condi¢des, ou surgirem melhores, a tendéncia é se transferirem para outro local,
independente dos reflexos sociais e econémicos de tal decisao.

BAUDOUIN e COLLIN (1988, p.48) afirmam que, nesse contexto, 0s interesses
gue regem a comunidade portuaria e a da cidade passam a ser diferentes e até antagdnicos.
Somente a administrac@o dessas diferengas é que permitird o avancgo do desenvolvimento
da cidade portuaria.

Diversos impactos ocorrem com essa separacdo que se manifesta na maioria
das cidades portuarias. FABRE (1992) e HAYOT (1992), no estudo dos seis modernos portos
europeus — Barcelona, Hamburgo, Marselha, Roterdd, Liverpool e Génova — ressaltam que
as transformacdes tecnolégicas resultaram, em quase todos o0s portos, nos mesmos efeitos
sociais, quais sejam:

a) um forte declinio demogréfico, com perda de 100.000 habitantes em Marselha

em 15 anos; perda de 50.000 em Barcelona em 15 anos; 120.000 em Génova
em vinte anos; 265.000 em Hamburgo, em 25 anos, e 400.000 em Liverpool, o
gue representa metade de sua populacdo em 20 anos.

b) declinio do nivel de emprego. Liverpool bate o recorde: 27% de taxa de
desemprego, o dobro da média nacional, em 1991. Marselha teve taxa de
desemprego de 18%, em 1991, e Hamburgo, de 8,8%. Em Roterdam, onde se
situa o maior porto do mundo, essa taxa atingiu 20%, em 1988.
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c) forte polarizacao social. O declinio do emprego portuario e industrial, mal
compensado, na maioria dos casos, pelo desenvolvimento do setor terciario,
originou um processo de urbanizagdo rapida, acelerando um ciclo de degradacéo
fisica e marginalizacao social.

O aumento significativo da produtividade nos portos, além disso, veio acompanhado
da mudanca no tipo de mdo-de-obra utilizada: passou-se rapidamente de grande nimero de
empregos pouco qualificados para um mercado de empregos mais restrito e mais qualificado.
Portanto, com a ado¢&o dos novos equipamentos de manipulacdo de mercadorias e a forma
de acondicionamento das mercadorias, o trabalho humano, que tinha a caracteristica de ser
intensivo, passou a diminuir.

Assim, os excluidos do trabalho portuario, somados aqueles dificilmente emprega-
veis no setor urbano, passaram a se aglomerar nas habitacdes degradadas existentes nos
antigos quarteirBes portuarios no centro urbano, dificultando a reconstrugéo das cidades
(FABRE, 1992 e HAYOT, 1992).

Os resultados da modernizacao sao praticamente os mesmos na maioria das cida-
des, ou seja, ndo somente o peso da atividade portuaria diminuiu, mas toda a economia urba-
na foi afetada: diminuiu o emprego geral e a populacéo e houve forte polarizacao social (exclu-
sdo social, racismo, dificuldade do jovem em ingressar no mercado de trabalho, entre outros).

A Ultima fase, a de reconversao, portanto, encontra o processo de polarizacdo so-
cial, no qual existe, de um lado, uma popula¢éo integrada a moderna tecnologia e, de outro,
uma populacao marginalizada/excluida e que se vé a cada dia em situacao pior.

A fase de reconversdo compreende a implementacdo de projetos (em sua maioria,
estatais) que visam a recuperacao dos centros degradados/abandonados, a criagdo de alter-
nativas econémicas que ndo estejam somente ligadas ao porto e ao incentivo ao turismo.
Estes programas, apesar de as implementacdes serem relativamente semelhantes, tiveram
resultados diferentes devido a fatores gerais externos, como a crise econémica mundial,
mas, também, aos problemas infra-estruturais existentes, como o nivel de educagéo, treina-
mento e interesses existentes.

Na maioria das cidades, tal fase resultou no crescimento do emprego no setor
servicos, principalmente aqueles executados por pessoal ndo qualificado e semi-qualificado
e nao ligados ao setor portuario. A marginalizacao social foi relativamente contida.

Os avancos tecnoldgicos, portanto, resultaram em ruptura da relagéo direta entre
o porto e a cidade. A reestruturacdo em curso, tratada como fase de reconversao, por sua vez,
n&o conseguiu reverter o quadro, mas, somente, minimizar os impactos sociais de tais avancos.

De posse dessa caracterizagdo, passa-se a analise do Porto de Paranagua.

3 OS AVANCOS TECNOLOGICOS E AS POLITICAS PUBLICAS NO
PORTO DE PARANAGUA

80 governo brasileiro, na medida em que necessitou aumentar o nivel das exportagdes, teve de se adequar as novas condigdes
internacionais, inclusive tecnolégicas e, para isso, promulgou a Lei 8.630/93, que tem como metas a reestruturagéo sob a bandeira do
aumento da produtividade e maior competitividade, mediante concorréncia de precos interportos, o que inclui: a) maior participagao do
setor privado na construcéo, exploracéo, arrendamento ou locagéo de instalagdes portuérias; b) a terceirizagédo dos servicos que até o
momento vinham sendo desempenhados pelas autoridades portuérias; c) a diminui¢éo do poder sindical; e, por Ultimo, d) a preocupagéo
com os problemas ambientais.
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Atendendo aos objetivos da politica federal propostos pela Lei 8.630/93,8 o Porto
de Paranagua esta se adequando, no aspecto administrativo e gerencial, as regras esta-
belecidas de enxugamento da maquina administrativa, terceirizagéo e privatizacao.

A modernizac&o avancga, de maneira conflituosa, principalmente nas rela¢fes capi-
tal-trabalho, na medida em que a Lei 8.630/93 pretende néo s6 dar as condi¢cdes para maior
competitividade aos portos nacionais, maior espaco para o investimento privado, mas, também,
romper/diminuir o poder histérico dos sindicatos existentes na orla maritima.

O atual momento, portanto, é de transi¢éo, e devido ao fato de a substituicdo tec-
nolégica se dar de forma desigual e lentamente no tempo, a mudanca em curso provoca a
convivéncia do velho e do novo padréo tecnolégico, gerando conflitos sociais no setor portuario,
um dos mais organizados do pais.

As mudangas tecnolégicas internacionais nos portos e nos navios sao perfeitamen-
te detectadas no Porto de Paranagua. Pelas implementag6es em curso e pelo préprio projeto
de expanséo e modernizac¢ao portuaria, o porto se estrutura fisica e espacialmente a nova reali-
dade: implementa a multimodalidade, ou seja, possui um sistema de transporte integrado
com plataforma logistica voltada ao comércio internacional, moderniza o seu sistema de ser-
vicos, adquire tecnologia de capital intensiva e se organiza no sentido de poder propiciar maio-
res informagdes/comunicacdes (via informatizacéo) aos seus usuérios. Ele se adapta tecnologi-
camente as necessidades impostas pelo sistema de transporte maritimo internacional.

Em nivel urbano, o Porto de Paranagua leva adiante a proposta de criar maiores
condi¢des para a movimentagao de contéineres pelo porto, criar e ampliar terminais espe-
cializados de fertilizantes, veiculos e de passageiros, sem perder seu espaco na exportagéo
de granéis.

Conseglientemente, os elementos tecnolégicos que, em principio, possibilitam
maior nivel de competicao internacional — o aparelhamento do porto, a criagédo de terminais
especializados e a plataforma logistica — estdo presentes, assim como nos portos europeus
estudados. Os elementos politicos que contribuem para que esta mudanca ocorra ja existem,
também, sob a forma da Lei 8630/93.

Além disso, existe um fator caracteristico dos portos brasileiros, que ndo sera
tratado, mas que estd como pano de fundo da relagao entre a cidade e o porto. Em Paranagua,
o0 porto € uma concessao do governo federal ao governo estadual e isso implica que 0 mesmo
atende ndo somente aos interesses do governo estadual, mas, principalmente, aos interesses
da politica nacional.® Essa caracteristica trouxe, em seu bojo, a alienacéo da sociedade
local quanto ao destino do seu porto, ou melhor dizendo, do porto instalado em sua cidade.
Os reflexos séo vistos nas fases da relacéo cidade-porto, as quais séo discutidas a seqguir.

4 AS FASES DO PORTO E DA CIDADE DE PARANAGUA

Até o final do século XIX, Paranagua desenvolveu-se pouco e conviveu com seu
porto, que tinha o nome de Porto de Nossa Senhora do Rosario, a beira do Rio Itiberé, no
centro histérico. Todos 0s negdcios eram feitos na Rua General Carneiro, conhecida como a
Rua da Praia, a beira desse rio. Com o surgimento dos navios de maior porte, que aportavam
ocasionalmente em Paranagua, no final do século XIX, houve necessidade de mudanca do
local de atracacgédo para dguas mais profundas, ja que a maior parte dos vapores ndo podia

9As verbas destinadas aos corredores de exportagdo, nos anos 70, e a modernizagéo portuaria, em 1996, séo exemplos claros
da politica existente que beneficia alguns portos nacionais e direciona o papel que os mesmos devem exercer na politica nacional de
incentivo as exportacées.
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entrar no rio e permanecia atracada na llha da Cotinga. Pode-se dizer que, em 1935, oficialmente,
o Porto de Paranagua mudou suas instala¢des para aguas mais profundas, a exemplo do que
ocorreu com 0s portos europeus.

Diferentemente destes, para 0s quais tal mudanca significou a decadéncia do
centro urbano, para Paranaguéa implicou em melhores condi¢es para receber navios de
maior porte, resultando em crescimento das atividades econémicas e do setor urbano.

No periodo em estudo, uma das maiores manifestacfes da unido porto-cidade foi
observada na década de 50, época em que ocorreu uma expressiva expansao da produgéo
de café ligada a ocupacéo e expanséo agricola do Norte do Estado. Ao se estabelecerem as
ligacdes rodoviarias entre a regido produtora de café e o porto de Paranagua,’® e devido ao
fato de o porto ser menos distante que o porto paulista,'* o que barateava o frete e diminuia
o tempo de transporte dos produtos, as exportacdes pelo Porto de Paranagua passaram a
crescer ano a ano.

O Paranétornou-se o maior produtor de café do Brasil e o Porto de Paranagua, o
maior exportador. No final de 1958, nesse porto a exportacdo de café ocupava o 1.° lugar,
seguido pela madeira, mate e couro preparado. Em 1965, Paranagué conquistou o titulo de
maior exportador de café do mundo. A exemplo de periodos aureos anteriores (ouro, mate e
madeira), o0 municipio tinha todo um sistema de selecdo, comercializacdo e armazenagem,
dependentes agora do café, que gerava empregos e sustentava as atividades econémicas a
ele ligadas.*?

Nesta fase, fez-se a ocupacgédo de toda a parte compreendida entre o centro e o
porto situado na porcao norte do setor urbano. A cidade cresceu espacial e economicamente
e atraiu populac¢des. A ocupacéo, no entanto, deu-se de forma diferenciada: se antes da épo-
ca do café a populacdo concentrava-se no centro, com o café, os de maior renda instalaram-
se no centro e 0s de menor renda, proximos ao porto e nas areas de marinha.

Com o tempo e com o crescimento da movimentagéo do café pelo porto, bem co-
mo a melhoria das estradas e das comunicag¢des, a construgdo de armazéns nos centros
produtores de café e a insatisfagcao dos produtores que reclamavam do aumento dos custos
devido ao alto indice de pessoal sindicalizado em Paranagua, o manuseio do café foi transferido
para o interior.

A partir desse momento, o café chegava pronto no porto e desembarcava direto
no navio. Isso provocou um abalo no setor urbano: os armazéns ficaram vazios, hospedarias
e restaurantes diminuiram as suas atividades, escritdrios se transferiram para o interior e
diminuiu 0 emprego direto e indireto, principalmente o ligado ao setor cafeeiro.

Esse momento de ruptura entre o crescimento das atividades do porto e o setor
urbano pode ser caracterizado como um divorcio, ndo provocado por mudangas tecnoldgicas,
pois o café era manipulado no interior do Estado da mesma forma que em Paranaguda. O rom-
pimento da unido entre o porto e a cidade, portanto, ocorreu por motivos econdmicos des-
vinculados da preocupagdo com a modernizac¢ao portuaria, diferentemente do ocorrido nos

10Rodovia do Café, entregue em 1951 e pavimentada em 1965, e rodovia Régis Bittencourt, construida no governo de Juscelino
Kubtischek.

Upe Apucarana até Santos, via Ourinhos, percorriam-se 806 quildmetros, e de Apucarana até o Porto de Paranagua, eram 610 km.

12Nessa época, Paranagua contava com 12 casas de comércio atacadista, 72 empresas de prestagéo de servigos, 52 estabeleci-
mentos industriais e 21 agéncias bancérias. Varios consulados e vice-consulados: Argentina, Paraguai, Uruguai, Chile, Grécia, Itélia,
Suécia, Noruega, Dinamarca e Portugal. Contava, ainda, com bolsa oficial de café e mercadorias do Estado do Parana (fundada em
20.05.58), Instituto Brasileiro do Café (IBC), Instituto Nacional do Mate e Instituto Nacional do Pinho.
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portos europeus estudados que se deu no momento da implantacéo de novas tecnologias de
capital intensivas.

Nesse contexto, o governo incentivou e criou condi¢des para que os produtores
do interior do Estado do Paranéa continuassem exportando pelo Porto de Paranagud, atendendo
a politica de aumento das exportacdes, o que garante a continuidade do crescimento da mo-
vimentacao de mercadorias pelo porto, independente dos impactos sociais e econdmicos
provocados no setor urbano de Paranagua.

TABELA 1- PESSOAL VINCULADO AOS SINDICATOS - PARANAGUA - 1970-1980

SINDICATOS 1970 1980
Avulsos'” 1703 1076
Ensacadores e Arrumadores de Café 1200 580
Empregados na administragédo e no comércio de café 1300 140
TOTAL 5203 1706

FONTE: IPARDES, 1980
(1) Incluem estivadores, conferentes, vigias, consertadores e arrumadores.

O numero de trabalhadores avulsos sindicalizados reduziu-se, como se pode verificar
natabela 1.

Pela tabela observa-se que o nimero de trabalhadores vinculados aos sindicatos,
gue eram fortissimos, diminuiu drasticamente, passando de 5.203, em 1970, para somente
1.706, em 1980. No entanto, essa reducéo foi bem direcionada, pois, a categoria mais atingida
foi a do pessoal vinculado ao café. No trabalho direto, houve a redugéo de 51,7% dos empregos,
e 0 emprego indireto, vinculado a administracdo e ao comércio de café, diminuiu 89,2%.3
Atualmente, segundo FRANCA (1996), “o pessoal ligado ao café ndo chega a cinqienta”.

O que pode ser dito é que, com a queda da manipulacdo/comercializacéo do café
no setor urbano, ocorreram mudancas que atingiram, basicamente, as atividades econémicas
ligadas ao setor cafeeiro. Os demais trabalhadores do porto foram menos afetados, pois a
legislagdo existente amparava os trabalhadores avulsos e lhes reservava a exclusividade da
manipulac¢éo das mercadorias no cais e a bordo do navio, 0 que assegurou a estabilidade do
nivel de emprego (BRASIL, 1997).

Poucos anos ap0s os impactos sofridos pela retirada da manipulacao do café do
setor urbano de Paranagud, ou seja, nos anos 70, ocorreu no interior do estado a substituicao
da cultura de café pelo bindbmio soja e trigo, fendbmeno conhecido como revolugéo verde.

O Porto de Paranagua sofreu novo impulso com a implantacéo do Corredor de Ex-
portacdo para a exportacdo de graos. Os governos federal e estadual investiram nas condiges
infra-estruturais e tecnoldgicas para que o porto se adaptasse nao somente as mudangas
nos equipamentos para manipulagao de granéis, mas também as transformacdes que ocorriam
no transporte maritimo internacional.

Pode-se dizer que, no setor portuario, ocorreram dois processos complementares:
de um lado, com a substituicdo do café e madeira pelos granéis, o nimero de horas trabalhadas
e de homens utilizados por terno no embarque diminuiu devido & mecanizagdo; por outro

BForam considerados apenas os trabalhadores ligados ao comércio do café e n&o todas as atividades a ele ligadas.

14Conforme depoimento de BARBOSA, conhecido como “Sargento” (BARBOSA, 1996), os trabalhadores avulsos, até meados
dos anos 50, recebiam um salario minimo por més, quando trabalhavam. A partir de 1954, desde as grandes reivindicagoes dos sindicatos,
passaram areceber por produgdo. A lei que trata dos ternos e do recebimento por tonelagem continuava em vigor, apesar de ter mudado
o perfil de carga.
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lado, ocorreu melhor remuneracao do trabalho, pois, conforme a legislacéo vigente,'* o paga-
mento era baseado em tonelagem. Como consequiéncia e contraditoriamente, ocorreu a diminui-
¢do do numero de trabalhadores diretos no porto, a mudanca na forma de trabalhar, que pas-
sou a ndo exigir o mesmo dispéndio de forg¢a fisica, e melhoraram as condi¢fes de vida
daqueles que continuavam a ser requisitados para o trabalho direto no porto.

A mudanca do perfil da carga e as transformacdes tecnoldgicas, por sua vez,
facilitaram a implantacéo de empresas e a criacdo de novos empregos ligados ao porto no
espaco urbano. Conseqgliientemente, com o declinio do café, o incentivo governamental as
exportagdes de granéis (principalmente soja) e a melhoria do sistema de telecomunicages e
infra-estrutura rodoviaria, criaram-se as condi¢des para que novas empresas?® utilizassem
as dependéncias existentes na época do café, através de arrendamentos para armazenamento
de graos e 6leos. Nesse contexto, pode-se dizer que ao lado do crescimento ha movimentacao
de mercadorias, houve uma excessiva especializa¢éo do porto; hoje, 80% das exportacdes
sdo granéis, o que representava fatia significativa das receitas cambiais do porto: 49% em
1995 (GODOY, 1998).

A modernizacgéo tecnolégica, diferentemente do que ocorreu nos portos europeus,
trouxe dois movimentos. O primeiro € semelhante, ou seja, 0 porto passou a ser altamente
produtivo e poupador de méo-de-obra, e o segundo é diferente, dado que a instalacdo de
industrias voltadas, principalmente, aos granéis solidos, gerou o crescimento do setor industrial
no periodo 1970-1980 e, portanto, o crescimento do emprego indiretamente ligado ao porto.

O emprego formal crescia e a popula¢éo migrava para o setor urbano de Paranagua
atraida pelas noticias dos recordes de exportagéo.

Nesse contexto, as transformacdes tecnoldgicas ndo concretizaram/reforgcaram
o divércio que estava se delineando na época do café. Houve uma reestruturacéo econémica
do espaco urbano, agora voltado aos granéis. Pode-se apontar que os processos de globali-
zacdao e reconversao ocorridos ha algum tempo nos portos europeus levaram a uma rapida
redefinicdo de alguns portos no Brasil, entre os quais inclui-se o de Paranagua.

5 A SITUACAO ATUAL

Pode-se dizer que, embora haja uma defasagem no tempo, as mudancas tecnolo-
gicas verificadas nos portos europeus, na pratica, resultaram nos mesmos desdobramentos
sociais, espaciais e gerenciais no Porto de Paranagua.

No setor urbano, as mudancas repercutem em situacdes conflitantes. Das 5.975
empresas registradas na Prefeitura Municipal de Paranagud, 2.120 (35,4%) sao de autbnomos
e 3.855 (64,6%) sdo de pessoas juridicas. Os dados oficiais da Prefeitura de Paranagua
apontam que as empresas ligadas ao complexo portudrio representam 23,9%, o que indica
um alto indice daquelas que nao estéo ligadas, 76,1%.

Dentre 0s 2.120 autdnomos, somente 189 trabalham no complexo portuario, isto
€, 8,9%. As atividades estéo centradas, basicamente, no servico de advocacia, contadoria e
transporte (caminhoneiros e taxistas).

15S0CEPPAR - Sociedade Cerealista Exportadora de Produtos Paranaenses S.A. (1967), SANBRA (1972), CARGILL (1973),
COTRIGUAGU - Cooperativa Central Regional Iguagu Ltda. (1975), UNIAO/DIBAL - Armazéns Gerais Ltda. (1978), COCAP - Cooperativa
Central Agropecuaria do Parana (1980), Fertilizantes BECKER Ltda. (1980), ANNP - Associacdo Nacional de Navegagéo e Portos (1980),
FRIGOBRAS - Cia. Brasileira de Frigorificos (1981), BRASWEY S.A. (1982), IKPC - IndUstria KLABIN de Papel e Celulose (1986), CENTRO-
SUL S.A. (1988), Sagel/Slaviero e a Vermorel (perto da Centro-Sul), que subarrendou para a Exximcop (1995).
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Dentre as 3.885 empresas, 1.108, ou seja, 28,7%, atuam no complexo portuario,
o qual engloba os mais diferentes ramos, como transportadoras, agéncias e servigos mariti-
mos, armazéns, restaurantes e buffets.

Consequientemente, é alta a participacdo de atividades nao ligadas ao complexo
portuario. Os servigos autbnomos, em sua grande maioria, ou seja, 84,5%, estéo ligados a
construcgdo civil e a profissionais liberais. Quanto as pessoas juridicas que representam
71,3%, estas tém maior participagdo no comércio de mercadorias, como armarinhos, materiais
para construcdo, farmacias e drogarias, supermercados, panificadoras, banca de revistas,
entre outras.

A Prefeitura, apesar de o mercado de trabalho estar predominantemente voltado
as atividades néo ligadas ao porto, prioriza o setor portuario, dado que a receita gerada pelo
complexo portudrio para os cofres municipais esta em torno de 30%, e a concorréncia entre 0s
portos se da, principalmente, quanto a infra-estrutura de acesso e 0s servi¢os ofertados. Se
estas condi¢cBes ndo sdo implementadas, a tendéncia € a procura de outros portos que oferecam
melhores servicos, o que, por consequéncia, pode diminuir a arrecadacao dos impostos da
cidade.

Segundo a logica desenvolvida pela Prefeitura, a infra-estrutura adequada aliada
as condi¢cBes para maior dinamizagdo da industria e dos servicos no complexo portuério propor-
ciona o aumento na arrecadacéo, que pode ser aplicado em varios setores deficitarios (educacéo
municipal, infra-estrutura, equipamentos urbanos e regulariza¢ao das areas invadidas).

O que se pode dizer € que, se por um lado ha a arrecadacédo de impostos, por ou-
tro, a geracdo de empregos neste setor é cada vez menor, pois a maioria dos servicos € infor-
matizada. Além disso, como grande parte das exportacdes esta voltada aos granéis e ao
crescimento da carga unitizada, as instalagdes de empresas vém acompanhadas de equipa-
mentos modernos de manipulacéo que sdo poupadores de méo-de-obra e exigem pessoal
qualificado. H& geracéo de emprego, mas em propor¢cao menor que o necessario. Além disso,
as alteracdes nas politicas de exportacdo ou mesmo nas condi¢des infra-estruturais ofertadas
para as empresas que se instalam em Paranagud por outras cidades podem afetar os compro-
missos firmados com Paranagud, resultando em transferéncias destas empresas para outros
locais. A vulnerabilidade da cidade, portanto, é grande.

TABELA 2 - NUMERO DE EMPREGADOS EM 31/12, SEGUNDO SETOR DE ATIVIDADE ECONOMICA —
PARANAGUA - 1985-1995

EXTR,
MINERALE | IND. | SERV. |CONSTR | COMER- | SERVI- | OUTROS E
ANOS | "AGROPE- | TRANSF. | IND. | CIVIL clo | cos |IGNORADO | TOTAE
CUARIA

1985 208 1495 143 159 2745 5808 3 10561
1986 125 2784 141 293 29021 7525 2 13791
1987 292 1704 156 658 2841 6987 10 12648
1988 78 2500 169 414 325 6120 1012 13549
1989 132 1503 151 702 3610 6455 1208 13851
1990 120 1303 139 215 2713 6273 2159 12922
1991 128 1072 123 194 2785 8085 2169 14556
1992 110 1490 122 339 2739 7333 2253 14386
1993 124 2482 147 872 2685 779 2971 17077
1994 134 916 123 185 2735 7869 3568 15500
1995 91 1372 157 255 3770 9965 266 15876

FONTE: RAIS - Ministério do Trabalho, 1998
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Os empregos formais na economia parnanguara tém crescido no periodo 1985 a
1995, mas basicamente direcionados ao setor de servicos, como pode ser observado na
tabela 2.

O setor primario concentra suas atividades na préatica da agricultura de subsisténcia,
do extrativismo e da pesca. Somente parte da pesca € comercializada no centro de Paranagua
(PARANAGUA, 1997, p.30).

Pela tabela é possivel verificar que 0 nimero de empregados ligados ao setor,
além de possuir pouca representatividade, diminuiu sua participagdo no emprego total, pois
passou de 1,9% em 1985 para apenas 0,6% em 1995.

A industria também diminuiu sua participagdo no mesmo periodo: de 15,5% passou
para 9,6%. O setor secundario possui, basicamente, dois tipos de indUstrias: as de pequeno
porte, voltadas aos produtos primarios da regido, como cana-de-acucar, mandioca e banana;
e as de médio e grande portes, como a Industria de Alimentos Sadia, que produz margarina
e possui um terminal de exportacéo de frangos congelados, e as industrias de refino de sal e
as de fertilizantes. A industria, conforme a tabela, chegou ao auge, e a partir de 1993 passou
a diminuir a sua participa¢do na geracao de empregos.

O setor terciario, que engloba comércio e servigos, em 1985, representava 81%
dos empregos e, em 1995, passou a representar 86,5% do total de empregos formais. Dentro
deste, ocorreram dois movimentos: o primeiro é do crescimento do setor servi¢cos, que passou
de 55,0% para 62,8%, o0 que ndo deixa duvidas sobre a sua importancia na economia da cida-
de e indica o grau de dependéncia deste ramo. O segundo € o pertinente ao comércio que,
acompanhando os setores citados, diminuiu sua participacéo no emprego total, embora em
menor proporgao, ou seja, passou de 26,0% para 23,7%.

Paranagua nao deixa de refletir o que acontece no Brasil, isto €, apresenta cresci-
mento muito acentuado do setor servicos, basicamente voltado a construcao civil (arquitetos,
engenheiros e trabalhadores da construgéo civil) ou, ainda, aos servicos semi e ndo espe-
cializados.

Partindo para a analise do mercado de trabalho formal e informal, levou-se em
conta os dados coletados pelo questionario e relacionados ao trabalho. Dos 814 trabalhadores
pesquisados, 100 dependem diretamente do porto (11,7%); dependem indiretamente do porto
157 trabalhadores (19,3%); e os que ndo dependem séo 557 trabalhadores, 68,4%.

Dos 814 trabalhadores, 639 eram chefes de familia, dos quais 453 estavam traba-
Ihando e, entre os familiares, 361 estavam trabalhando no momento da entrevista. Partindo
do fato de que a maioria dos familiares que estavam trabalhando eram filhos ou cdnjuges e
que, portanto, estes se inseriam em época mais recente no mercado de trabalho, separou-se
a andlise para os chefes de familia e os familiares.

TABELA 3 - DISTRIBUICAO DOS CHEFES TRABALHADORES E DOS QUE NAO
TRABALHAM POR MOTIVOS - PARANAGUA - 1996

NAO
MOTIVOS TRABALHA TRABALHA TOTAL
Trabalham 415 - 415
Desemprego oculto 22 22
Desemprego aberto - 12 12
Aposentado/pensionista 16 162 178
Outros - 12 12
TOTAL 453 186 639

FONTE: Pesquisa de campo

R. paran. Desenv., Curitiba, n. 99, p. 5-25, jul./dez. 2000




Reestruturagédo Produtiva de Polarizagdo do Mercado de Trabalho em Paranagua-PR

Com relagédo ao emprego e o peso do porto no mesmo, passa-se a analisar 0s
dados coletados na pesquisa de campo e apresentados na tabela 3.

Dos 639 chefes pesquisados, 453 (70,9%) estavam trabalhando e 186 chefes
(29,1%) ndo estavam trabalhando no momento da pesquisa. Entre os que trabalhavam,
verificou-se a presenca de aposentados e pensionistas que continuavam a trabalhar (repre-
sentam 9,0% dos mesmaos) e, entre 0s que ndo estavam trabalhando, foi constatada a presenca
de 12 chefes em situacéo de desemprego aberto.

Os dados revelaram que h& 36,9% de chefes desenvolvendo atividades dependentes
direta e indiretamente do porto (17,9% de trabalho direto e 19,1% de trabalho indireto), indice
gue se assemelha ao dos portos europeus (em torno de 40%). Por outro lado, pode-se dizer que
existem muitos chefes que ndo estdo em atividades ligadas ao complexo, ou seja, 63,1%.

TABELA 4 - DISTRIBUICAO DOS CHEFES POR DEPENDENCIA DO PORTO E TIPO DE TRABALHO -
PARANAGUA - 1996

TRABALHO PERMANENTE TRABALHO TEMPORARIO
TOTAL
VINCULO Formal Informal Formal Informal
Abs. % Abs. % Abs. % Abs. % Abs. %

Direto 11 13.6 1 1.2 60 741 9 111 81 100
Indireto 64 74.4 2 2.3 14 16,3 6 7 86 100
Nao depende 157 54,9 52 18,2 6 2.1 71 24,8 286 100
TOTAL 232 51,2 55 12,1 80 17,7 86 19 453 100

FONTE: Pesquisa de campo

Avaliando aqueles que trabalham direta, indiretamente e ndo trabalham no porto
tem-se a tabela 4.

Pode-se notar que no trabalho direta e indiretamente ligado ao porto é predominante
o servigo formal, sendo 87,7% entre os diretos e 90,7% entre os indiretos, ou seja, a informalida-
de atinge 12,3% dos trabalhadores diretos e 9,3% dos trabalhadores indiretos. Portanto, ha
uma maior presenca da informalidade no servigo direto do que no indiretamente ligado ao porto.

Essa situacao, em parte, pode ser explicada pela histéria e pelas préprias caracte-
risticas do trabalho exercido. Mesmo que os vinculos estabelecidos pelo Porto de Paranagua
sejam formais, isso ndo impede que, no trabalho diretamente ligado ao porto, surja a figura do
galinha (subcontratado do trabalhador formalmente vinculado ao porto e chamado ao trabalho)
e que as empresas tenham trabalhadores informais.

Entre aqueles que ndo dependem do porto, o indice de trabalho formal cai para
57,0%, ou seja, acentua-se bastante a presenca da informalidade (43,0%) comparando-se
com aqgueles que trabalham direta ou indiretamente no porto.

Com relacdo a temporalidade, tem-se que no trabalho direto ocorre maior presenca
do servigo temporario (85,2%). No entanto, tal situacdo é caracteristica da categoria dos
avulsos, os quais trabalham por tarefa no navio. Apesar do contrato ser por empreitada, exis-
te servigo por 24 horas, em que os trabalhadores organizam-se para estarem ocupados
durante todo o tempo. Quer dizer, a temporalidade nesse tipo de trabalho tem caracteristicas
diferentes daquela encontrada no setor urbano, que esta ligada a falta de servico regular ou
permanente.

No trabalho indireto ha maior presenca do trabalho permanente, ja que os contratos
das empresas com o porto, em grande parte, exigem-no.
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Com relacé@o aos néo ligados ao porto, a situagdo mostra-se distinta: diminui o
trabalho permanente (73,1%) e o temporario aumenta, particularmente aliado a informalidade
(24,8%).

Ocorre, consequentemente, a tendéncia de que a presenca do servigo informal e
temporario seja bem maior entre os trabalhadores que nao estéo ligados ao porto do que en-
tre aqueles que estéo ligados.

Levando em considerac¢éo o histérico realizado da cidade e as tabelas apresen-
tadas, pode-se dizer que ha indicacdes de que a reestruturacdo econdmica ocorrida, tanto
nos anos 70 quanto recentemente, deu-se no sentido de acelerar a formacédo de segmentos
no mercado de trabalho: um que se encontra em melhores condi¢8es de trabalho (maior pre-
dominéancia de trabalho permanente e formal), em grande parte ligado direta ou indiretamente
ao porto, e outro constituido pela maioria de trabalhadores desvinculados das atividades por-
tuérias, que tendem a ter piores condi¢gfes de trabalho, ou seja, trabalho temporario e informal.

Nesse contexto, Paranagua reflete o que ocorreu nos portos europeus estudados,
mas que é agravado em economias dependentes como a brasileira, ou seja, ocorreu a diminui-
¢ao do trabalho direto e a formagédo de um segmento vinculado & nova dindmica internacional

TABELA 5 - DISTRIBUICAO DOS CHEFES DE FAMILIA POR ZONAS E POR GRAU DE
DEPENDENCIA DO PORTO - PARANAGUA - 1996

TRABALHADORES | TRABALHADORES NAO TOTAL
ZONAS DIRETOS INDIRETOS DEPENDENTES
Abs. % Abs. % Abs. % Abs. %
01 14 18,7 18 24,0 43 57,3 75 100
02 21 14,6 35 243 88 61.1 144 100
03 15 15,5 15 15,5 67 69,1 97 100
04 21 22,8 14 15,2 57 62,0 92 100
05 10 22,2 4 8.9 31 68.9 45 100
TOTAL 81 17,9 86 19,0 286 63,1 453 100

FONTE: Pesquisa de campo

com melhores condic¢des de trabalho e a formacéo de um outro segmento que tende a estar
alijado do processo e a possuir piores condi¢des de trabalho.

Quanto aos chefes trabalhadores, estes localizam-se no espaco urbano segundo
seu grau de dependéncia do porto, conforme a tabela 5.

De um lado, verifica-se que, de maneira geral, existe uma dependéncia dos chefes
de familia do trabalho direta e indiretamente ligado ao porto, ou seja, 36,9%. Em todas as zo-
nas, os que ndo dependem se encontram em percentual maior do que aqueles que dependem.
No entanto, ha tendéncia de a dependéncia do porto diminuir da zona 1 (42,7%) para a zona5,
local em que 68,9% dos chefes exercem atividades néo ligadas ao mesmo, um indice extrema-
mente alto para ser ignorado e indicador de um processo de desvinculamento das atividades
do setor portuario que esta se fazendo presente, principalmente, para os moradores das periferias.

Ha tendéncia em aumentar a dependéncia dos chefes do trabalho diretamente
ligado ao porto da zona 1 para a zona 5 e diminuir a do trabalho indiretamente ligado ao porto.
Isso em parte confirma que as alteragdes que ocorrem no Porto de Paranagua: a reestruturagcao
econOmica ocorrida com a instalagdo de empresas ligadas ao porto tende a beneficiar as
populagBes mais centrais, ja que estas zonas (0 centro historico e o de exploséo portuaria)
encontram a maior parte das instalacées portuarias e dependem em maior grau do servico
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indiretamente ligado ao porto do que as zonas mais afastadas (zonas 3, 4 e 5). Por outro la-
do, a prépria forma de ocupacao do espaco pelos trabalhadores diretos do porto, ao longo de
sua histéria, concretiza-se resultando em uma maioria (que tem menor escolaridade e exerce
trabalhos menos especializados no porto), morando nas zonas mais afastadas e um menor
ndmero morando nas zonas mais centrais.

Por outro lado, o trabalho néo ligado as atividades portuéarias €, também, acentuado
e cresce do centro para as periferias. Além de ser significativo o nimero de trabalhadores
néo ligados ao porto, este tende a apresentar piores condi¢des de trabalho.

Nesse contexto, tanto as transformagdes que ocorrem diretamente no porto de
Paranagua quanto as que ocorrem no espaco urbano passam a exigir pessoal mais qualificado,
resultando no fato de que a populagédo trabalhadora das zonas mais periféricas € duplamente

TABELA 6 - DISTRIBUICAO EM ESTRATOS DOS CHEFES TRABALHADORES POR GRAU DE
DEPENDENCIA DO PORTO - PARANAGUA - 1996

TRABALHADORES | TRABALHADORES NAO TOTAL
ZONAS DIRETOS INDIRETOS DEPENDENTES
Abs. % Abs. % Abs. % Abs. %
Alto 36 22,0 38 23,2 90 54,9 164 100
Médio 19 12,2 33 21,2 104 66,7 156 100
Baixo 26 19,5 15 11,3 92 69,2 133 100
TOTAL 81 17,9 86 19,0 286 63,1 453 100

FONTE: Pesquisa de campo

penalizada, j& que passa a ter dificuldades de acesso ao emprego, tanto no espago urbano
guanto no porto, repercutindo em regides periféricas desvinculadas da nova dinamica instalada
no porto e no setor urbano.

A tabela 6 apresenta as condi¢cbes materiais de vida dos chefes trabalhadores
segundo os estratos e o grau de dependéncia do porto.

Observa-se que 36,2% dos chefes pertencem ao estrato alto, 34,4% ao estrato
médio e 29,4% ao estrato baixo, indicando uma situacao relativamente boa dos chefes de
familia, ja que 70,6% pertencem aos estratos com melhores situa¢des de vida. No entanto,
essa situacdo ndo encontra semelhanca ao se analisar cada estrato e a sua ligagdo com o
movimento portuario.

Percebe-se também que, enquanto ocorre certa polarizagdo em termos de condi-
¢Oes materiais de vida entre os trabalhadores diretos, isto €, maior presenca de estrato alto
e baixo e menor presencga do estrato médio, entre os trabalhadores indiretamente ligados a
atividade do porto, a situacdo se diferencia, pois existe menor percentual de estrato baixo.
Quanto aos trabalhadores que ndo dependem das atividades portudrias, observa-se que estes
tendem a pertencer em maior percentual aos estratos médios e baixos.

Comparando as tabelas 5 e 6, pode-se apontar que, de maneira geral, o tipo de
vinculo com o porto parece influenciar nas condi¢des materiais de vida e na sua localizag&o
espacial dos trabalhadores. S&o os trabalhadores que trabalham direta e indiretamente no
porto os que possuem as melhores condic¢des de trabalho e moram nas zonas mais centrais
do espaco urbano, nas quais ha melhores condi¢cdes materiais de vida. J& os trabalhadores
desvinculados do trabalho ligado ao porto moram nas periferias, onde as condicdes materiais
de vida e de trabalho s&o piores.
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De maneira geral, verificou-se que nas zonas mais periféricas moram os trabalha-
dores pertencentes aos estratos mais baixos, que tendem a exercer atividades temporarias
e informais em maior propor¢éo que nas zonas centrais.

A especializag&o do trabalho exercido e a escolaridade foram, em muitos casos,
fatores explicativos das heterogeneidades encontradas nas zonas e nos estratos, pois sao
os trabalhadores especializados, com maior grau de escolaridade e que moram tanto nas
zonas centrais quanto nas periféricas, que estdo nos estratos altos (todos os chefes de
familia com curso superior estavam no estrato alto). Por outro lado, estdo nos estratos mais
baixos os trabalhadores semi e ndo especializados que, em sua maioria, possuem até o
primeiro grau completo e moram tanto nas zonas mais periféricas quanto nas zonas mais
centrais.

Comparando a situacdo dos chefes com a dos membros da familia que trabalham,
isto €, com aqueles que, predominantemente, entraram mais recentemente no mercado de
trabalho e se deparam com condi¢8es diferentes daquelas encontradas pelo chefe, observou-
se que: a) os indices de dependéncia das atividades portuérias sdo menores entre os familiares,
indicando a procura de outras alternativas de trabalho entre os familiares; e b) aumentou o
indice de trabalhadores que ndo dependem das atividades portuarias em todas as zonas.

CONCLUSAO

Em Paranagua se reflete o que ocorreu nos portos europeus estudados, mas que
€ agravado em economias dependentes como a brasileira. No mercado de trabalho diretamente
ligado ao porto ocorreu a diminui¢cao dos postos de trabalho e, entre os que ficaram, houve a
formacéo de dois segmentos de trabalhadores. O primeiro, composto por uma minoria de tra-
balhadores mais especializados, acompanha a nova dindmica internacional e, por ter melhores
condi¢des socioecondmicas, passa a ocupar espacos mais privilegiados no espaco urbano.
O segundo é o segmento formado pela maioria dos trabalhadores, que, em grande parte, séo
semi ou ndo sdo especializados e que, por estarem em piores condi¢des socioecondmicas,
moram nas zonas mais periféricas e sdo afetados de maneira marcante pelas mudancas
tecnolégicas ocorridas no Porto de Paranagua.

No trabalho indiretamente ligado ao porto, a reestruturacéo produtiva ocorrida com
a instalacdo e dinamizacéo de empresas ligadas ao porto tende a beneficiar as populacées
mais centrais, que possuem maior escolaridade e acesso aos servicos semi-especializados
e que se reflete em maior proporcao desse segmento nos estratos alto e médio. Os moradores
do centro e da zona de regido de entorno (exploséo portuéria) tendem a se ligar em atividades
mais diversificadas e proprias do local (comércio, hotel, servigos, restaurantes, etc.), enquanto
os da periferia tém ligacdo mais direta com as empresas ligadas ao Porto de Paranagua (prin-
cipalmente indUstrias esmagadoras de granéis e de fertilizantes), que ofertam, basicamente,
servigcos ndo especializados.

Entre os que ndo dependem do porto ocorre a tendéncia de uma minoria ser espe-
cializada, estar em melhores condi¢des socioecondmicas e ser moradora das zonas mais
centrais, e a grande maioria dos trabalhadores ser ndo-especializada e ser moradora das zo-
nas mais periféricas, resultando em espagos em que se encontra maior presenca de formas
precarias de trabalho.

Tudo indica que ha um processo de polarizagéo social que atinge a todos os seg-

mentos sociais, mas de maneira mais marcante os trabalhadores ndo dependentes do porto
moradores das periferias. E possivel dizer que a precariedade do trabalho, para esses Ultimos,
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aumentou em todas as zonas e, em maior propor¢ao, nas zonas mais periféricas. A informalida-
de do trabalho aumentou em todos os estratos, o que reforca o fato de que elementos externos
aos estudados, entre eles a crise econdmica, resultaram na maior precarizacéo do trabalho
na economia parnanguara; independente do estrato a que pertenga o que muda é a magnitude.
A geracgdo “mais nova” pouco consegue em termos de rompimento das relagdes estabelecidas
no mercado de trabalho por seus pais e conjuges.

O tipo de especializacéo requerido para o trabalho passa a ser uma das variaveis
definidoras da condi¢&o socioeconémica (o estrato a que pertence) e da localizagao espacial
do trabalhador (local de moradia). Consequientemente, a reestruturacao produtiva em curso
acarreta a desvinculacéo (divorcio novamente?) entre o setor portuario e o espaco urbano, o
aumento da precarizagéo do trabalho, a polariza¢édo na estrutura social e o aumento nas dis-
paridades sociais e espaciais, acentuando a segregacao social.
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