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Introducao

O setor portudrio participa na determinacao do grau de produtividade, compe-
titividade, integridade e no desenvolvimento dos Paises e regioes (Sanchez, 2004).
Ao mesmo tempo, os portos desempenham um papel diferenciado nos processos de
desenvolvimento a nivel global, nacional, regional e local. Ao se constituirem em
verdadeiros interlocutores sociais, nds espaciais, e pontos de atracao de toda a ativi-
dade econdmica e social, os portos desempenham um papel relevante na formacgao
e no desenvolvimento territorial.

Contudo, o impacto dos portos no processo de desenvolvimento depende de um
conjunto de fatores. Entre eles, merecem destaque, o carater do préprio processo
de desenvolvimento, as bases econdmicas, o capital humano e social e as etapas
histéricas na formacao territorial, os quais podem ser considerados também como
os mais adequados indicadores para controlar seus impactos.

Ao analisar os impactos dos portos no desenvolvimento de Cuba e Brasil, é
necessario ter-se em mente que, apesar de suas diferencas quanto as suas dimensoes
territoriais e ao grau e nivel de desenvolvimento que apresentam, ambos os Paises
partem de uma base comum: o fato de terem sido economias dependentes de
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metrépoles coloniais, de Paises hegemonicos e por terem passado por diversas
etapas de estruturagao politica e economica. Portanto, pode-se considerar que os
impactos dos portos no processo de desenvolvimento dos dois Paises e até mesmo
os desafios atuais que enfrentam sao semelhantes, de carater homdélogo e podem
ser submetidos assim a uma analise comparativa.

A Teoria e a ldeologia do Desenvolvimento

O processo de desenvolvimento pode ser interpretado considerando-se trés visoes
fundamentais:

1. Apreciacao do crescimento economico, como o seu elemento fundamental,
dado o aumento da produgao de bens e servigos, como resultado da instalacao
de um capital fisico tangivel.

2. A transferéncia dos beneficios do crescimento para atender as necessidades
bésicas da populacao e aumentar o nivel e a qualidade de vida.

3. Otimizacao e aumento da complexidade funcional e estruturas aprimoradas
das relagoes sistémicas dentro dos territorios.

A maneira mais integral e concreta de articular essas trés visoes é considerar
o territorio como portador do processo de desenvolvimento. Nesse sentido, se
define o desenvolvimento territorial como o processo de articulacao das estruturas
politicas, sociais, economicas e ambientais de territérios determinados (um Pais,
uma regiao, uma provincia ou um municipio), para a mobilizagdo mais completa
de suas potencialidades, mediante processos relacionados com o alcance de certos
propdsitos (equidade, crescimento, sustentabilidade) que tenham o objetivo de
garantir o bem-estar de sua populagao.

O desenvolvimento territorial pode se distinguido em quatro niveis: o global, o
nacional, o regional e o local. Essa distincao depende da escala espacial pela qual
se produz e se manifestam os processos de desenvolvimento.

Em relagao a concepcao de desenvolvimento, é fundamental ter-se em mente
a nocao de sustentabilidade e a prépria concepcao sobre Desenvolvimento Sus-
tentavel, independentemente de esta concepcao encontrar legalidade na Ctupula do
Rio de 1992. Na realidade, alguns anos antes, em varios encontros cientificos e
politicos organizados pelas Nagoes Unidas, foi criado o ambiente para sua oficia-
lizacao.

Porém, a ideia de sustentabilidade é muito mais antiga, pois suas origens re-
montam a elaboracao da Filosofia e da Teoria Sistémica. Uma das maiores contri-
buicoes e ao mesmo tempo dificuldades do Desenvolvimento Sustentavel tém sido
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introduzir uma visao sistémica e organica do mundo em pleno momento de reinado
do cartesianismo nas ciéncias.

O Desenvolvimento Sustentavel implica na articulacao de trés padroes de sus-
tentabilidade, inerentes ao sistema que se encontra em um determinado territério:
o econdmico, o social e o ambiental. Alguns tedricos entendem essa concepgao
como o capital-natural, economico e social, o que tem sido criticado por aque-
les de visao mais radical. A concepgao de Desenvolvimento Sustentavel, em sua
interpretacao original e cléssica, esteve fortemente sustentada no ambientalismo
naturalista. De tal forma, se considerava que no desenvolvimento Sustentavel,
os sistemas economicos e sociais deveriam se subordinar ou adaptar-se as carac-
teristicas dos sistemas naturais. Isso se deve a preocupacao com a contradi¢ao
existente no desenvolvimentismo classico, de fazer predominar a economia sobre a
natureza (inclusive a sociedade deve conduzir a uma mudanga radical em sua inter-
pretagao: para atingir a sustentabilidade nas acoes economicas se deve respeitar,
antes de tudo, as caracteristicas e os limites da natureza e da sociedade).

Independente das tentativas de considerar a sustentabilidade economica, e ou
social como o elemento fundamental da concepgao de Desenvolvimento Sustentavel,
as opinides atuais prevalecentes e oficializadas na tltima Cupula sobre Meio Ambi-
ente e Desenvolvimento (Rio + 20)3 celebrada em 2012, retomam a visao original
de considerar-se a sustentabilidade ambiental, como “4rea de gestao”, a qual devem
adaptar-se os sistemas economicos e sociais.

Nesse sentido, a sustentabilidade do desenvolvimento territorial implicaria em:

e Espagos ambientalmente sustentdveis, ou seja, as estruturas ambientais (es-
pacos naturais racionalmente ocupados assimilados e apropriados pelas socie-
dades humanas), otimizados funcionalmente, com uma reproducao adequada
dos recursos e servicos ambientais e com minima degradacao ambiental.

e Niveis de eficiéncia economica e de eficicia social adequados e adaptados aos
sistemas naturais.

e Governanca territorial garantida, com uma harmonia entre as territoriali-
dades inerentes aos diferentes agentes economicos e atores sociais, e uma
governabilidade participativa e efetiva por parte das autoridades estaduais.

Os Portos e as Etapas de Desenvolvimento Histérico

Quanto ao papel dos portos na construcao do processo de desenvolvimento do
Brasil e de Cuba, se pode distinguir ao menos quatro etapas:

3www.rio20.gov.br
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1. Primeira etapa: esteve marcada pela colonizagao de Cuba e Brasil, e coincide

com a expansao generalizada do sistema capitalista, em sua fase inicial. Essa
etapa esteve caracterizada fundamentalmente pela assimilacao e ocupacao
dos territérios que se baseavam no apoio financeiro para a sua subsisténcia.
A necessidade de comunicacao com a metrépole motivou a instalagao de al-
guns portos, geralmente vinculados as principais cidades. A fase inicial de
abertura das atividades portuarias no Brasil foi levada a cabo, no inicio do
século XIX, pela coroa portuguesa e registra a insercao do Brasil colonial no
Sistema de Economia Internacional. Este processo esteve dirigido a expansao
do mercado na exportagao de materiais, tais como o ouro e a madeira, e a
importacao de especiarias e produtos manufaturados para a nobreza, e de
forma mais especifica para atender o mercado de comercializacao de escra-
vos com o continente africano. Até meados deste século, se destacavam as
atividades nos portos de Niter6i (RJ) e Santos (SP). Durante este periodo,
dois portos principais foram consolidados em Cuba: Havana e Santiago de
Cuba. O primeiro teve uma funcao particular de porto-escala, garantindo o
fornecimento de mercadorias as tropas e navios de guerra na transferéncia de
bens da América-continente para a Espanha (a chamada “Frota das Indias” ).
O segundo teve uma funcao importante e estratégica de comunicacao com
as Antilhas, América Central e América do Sul.

Segunda etapa: se estende pela segunda metade do século XIX, em que se
consolida o cultivo acucareiro e de outros produtos agricolas. A mesma ca-
racteristica se apresenta nos dois Paises, com o proposito de emergir uma
economia de agro-exportacao, responsavel por garantir bens e matérias pri-
mas em larga escala para a metrépole e potenciais hegemonias coloniais.
Formaram-se entao as cidades portuarias, onde a sua fungao primordial con-
sistia em ser pontos de entrada e saida, de um sistema geométrico proje-
tado de forma homogeneizada e uma estrutura hierdrquica de assentamen-
tos, o que permitiu a producao, transformacao, transferéncia e exportacao
de bens. Além disso, tinha a funcao de importar bens manufaturados para
o consumo das elites urbanas e das oligarquias agrarias. Produziu-se entao
um crescimento economico seletivo que deu lugar a uma significativa po-
larizacao e segregacao espacial. Estabelece-se assim uma estreita relacao
porto/hinterlandia e as bases da diferenciacao regional. Em geral, os por-
tos constituem-se nos principais nds urbanos, e de toda a estrutura espacial
do Pais. No Brasil, embora o agicar tenha tido uma importancia signifi-
cativa nos primeiros anos de insercao economica no mercado externo, é a
partir da consolidacao da producao e comercio do café com a América do
Sul, América do Norte e Europa que, por volta de 1869, o governo imperial
estabelece a primeira lei de concessao de exploracao de portos pela iniciativa
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privada, definindo de forma clara a conjunta expansao entre as atividades
portudrias e a organizacao do complexo ferroviario, por meio do tracado de
ferrovias interligando as principais areas produtoras de café, principalmente
nos Estados de Sao Paulo e Minas Gerais ao Porto de Santos-SP. Atrelada
a essa iniciativa tem-se a instalacao de vilas e povoados ao longo das fer-
rovias que rapidamente se organizam como centros comerciais e mais tarde
em importantes centros urbanos, tal qual o aglomerado urbano ja definido
nos limites de acesso e nas areas de influéncia portuaria. Essa fase crescente
da expansao das atividades portuarias se estende pelo menos até meados do
século XX, alicercada no aumento da insercao de investimentos da inicia-
tiva privada na producao, comercializacao e gerenciamento das atividades
portuarias, quadro que resulta no acimulo de capital e enriquecimento de
uma parcela diminuta da sociedade e uma auséncia de governanca pelo poder
publico vigente, definindo um quadro de declinio que se estende durante o
século XX. Em Cuba, a plantacao de agucar, promovida a partir de meados
do século XVIII, nao consegue estabelecer-se, devido a influéncia das ativi-
dades agricolas com o uso de tecnologia industrial atrasada. Apenas dois
portos adquirem uma categoria relevante, Havana e Santiago.

3. Terceira etapa: estd associada com a modernizagao industrial e a ocupacao
generalizada de ambos os Paises, na fase de entrada na etapa fordista-tay-
lorista do capitalismo, com o predominio de sistemas rigidos no contexto do
Estado-Nacao e de economias de escala. Nesse sentido, os portos passam a
adquirir um papel estratégico em que, associada a funcao de saida e entrada
de produtos e da aglomeracao urbana, observa-se a ampliacao da producao
industrial manufatureira e a substituicao de algumas importacgoes. Formam-
se entao os distritos e as zonas industriais, articuladas entre os portos, as
cidades e alguns aeroportos. Estabelecem-se assim alguns portos distantes
dos centros urbanos, e outros especializados nao vinculados as grandes ci-
dades. A organizacao espacial vai definindo um cardter mais integrador. A
implantacao de sistemas viarios, ferroviarios e a conexao aérea permitem
que a rigida diferenciacao regional va adquirindo um carater de maior inter-
relacao e integracao nacional ou macro regional. Nao obstante, as grandes
cidades portudrias vao se convertendo em nés no ambito nacional e vao as-
sumindo espagos periféricos marginalizados, nao diretamente vinculados aos
espagos das grandes plantagoes. Essa etapa, no Brasil, ¢ marcada por im-
portantes periodos de transicoes politicas e economicas. Em fins do século
XIX, em 1889, com a Proclamacao da Republica, intensificam-se as agoes
de privatizacoes portudarias resultando na ampliacao de instalagoes e redes
comerciais. Assim, durante o periodo monarquico e as primeiras décadas da
Republica, os portos passam a representar importantes fontes de renda e po-
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los de atracao urbana e comercial. A partir da revolucao da Alianca Liberal,
em 1930, seguida da organizagao do “Estado Novo”, em 1934, observa-se mu-
dancas significativas no quadro de gerenciamento das atividades portuarias
que a partir de entao, passam a ser estatizadas, entendendo-se entao as ati-
vidades portuarias como fator de desenvolvimento economico nacional. Em
1964, com o governo militar, as agoes de desenvolvimento vao culminar na
organiza¢ao da Empresa de Portos do Brasil/SA (PORTOBRAS), tendo de-
finido o carater monopolista do Estado sobre os portos. Nesse periodo, cabe
ao Estado a gerencia e a operacionalizacao das atividades portudrias, desde
a normatizacao e fiscalizacao trabalhista até a definicao das normas de uso
das instalagoes relacionadas ao porto, culminando em um quadro de exces-
sivas normas, de burocratizacao, de altos custos de operacionalizacao e de
uma flagrante ineficiéncia. Esse quadro se estende até 1993, com a extincao
da PORTOBRAS e a definicao da Lei Federal n° 8630 que diz respeito a
politica de modernizacao dos portos, sendo retomada assim as politicas de de-
senvolvimento nacional, reconhecendo-se as areas portuarias como um mote
importante para o avanco do comercio e das relagoes exteriores, levando a im-
plementacao de capital e de ampliacao e instalacao de tecnologias nas areas
portudrias, bem como a busca pela reducao das agoes burocraticas e maior
agilizacao das transagoes comerciais e, de forma mais expressiva, a retomada
das acoes de privatizacao. Ha de se destacar, que as agoes de modernizacao
nao se processam de forma igualitaria ao longo do vasto territorio brasileiro,
culminando em situagoes conflitantes, seja no uso de instalagoes obsoletas,
seja na ma articulacao logistica comercial. No inicio dos anos de 2000 o
Governo Federal langa um programa denominado “Agenda Portos”, tendo
como objetivo inicial diagnosticar os principais problemas de diferentes or-
dens de prioridades no setor portuario, para entao definir agoes conjuntas
entre Governo Federal, Estados, Municipios e a iniciativa privada, motiva-
dos pela necessidade de melhoria dos processos de escoamento da producao
agricola, industrial e mineral vinculados a exportacao e importacao de mer-
cadorias, definindo assim uma nova ordem de inser¢ao do Pais no circuito
economico em escala mundial. Em Cuba, apds a extingao do regime colonial
espanhol, a producao agricola se consolida, e o papel dos portos é reforcado
como pontos de entrada e saida, especialmente nas trés principais cidades
portudrias (Havana, Santiago de Cuba e Cienfuegos). Embora ainda exis-
tam outros centros, estes permanecem em baixa atividade, como Isabela de
Sagua, Matanzas, e Antilla. Com a revolugao socialista, se reforca o sistema
e cria-se novos portos especializados. E alguns se convertem em polos de de-
senvolvimento, de diferentes ordens. Em geral, se associam a um periodo de
uma marcada industrializacao, a uma ampliacao da producao acucareira e a



Impacto dos Portos no Desenvolvimento em Cuba e no Brasil 67

criacao da plantagao de citros, com o propésito de atender aos compromissos
internacionais devido a integracao do Pais ao CAME - Conselho de Ajuda
Miutua Economica.

4. Quarta etapa: esta etapa vai se estabelecendo a partir do final do século
XX. E 0 momento em que se forma uma nova estrutura geopolitica, com o
colapso da contradicao ideoldégica entre os campos politicos e militares, em
que se estrutura um novo sistema mundial, devido a incidéncia da globa-
lizagdo economica. Forma-se entao um espaco global de fluxos comerciais
e de comércio, uma nova economia de circulagao, no contexto do modelo
pos-fordista, seguindo-se de uma nova expansao global do capital. A multi-
localizagao da producao levou a pulverizacao do desenvolvimento industrial,
a criacao de redes de empresas e empresas em redes, a territérios produti-
vos de diversos tipos ao redor do mundo: distritos de pequenas empresas,
polos tecnoldgicos, conjuntos produtivos locais, zonas francas de grandes di-
mensoes, plataformas logisticas que dao lugar a producao de bens e servicos
em diferentes Paises e lugares. Na medida em que os intercambios interna-
cionais de mercadorias sao preferencialmente realizados por via maritima,
os portos ocupam uma posicao estratégica no centro dessa economia de cir-
culacao. Nesse contexto, os megaportos vao adquirindo um novo papel ao
viabilizarem a circulacao de pessoas e de volumes expressivos de mercadorias.
Em tais condigoes, se privilegiam fatores como localizacao, o grau de espe-
cializagao da mao de obra, as condicoes de acessibilidade, a proximidade de
um mercado de consumo de grande porte, a estabilidade institucional, entre
outras. Produz-se assim uma verdadeira revolugao no sistema de transporte
maritimo com a incorporacao de novas tecnologias tais como os grandes na-
vios Pds-Panamex, capazes de transportar enormes quantidades de cargas,
e a expansao de containers para transporte de mercadorias. Constroem-se
novos portos, localizados a relativa distancia dos grandes centros urbanos, e
nao associados por completo a novas estruturas urbanas. Assim, os portos se
convertem em polos de desenvolvimento, ao redor dos quais se localizam ver-
dadeiros complexos industriais portuarios, distritos industriais, zonas comer-
ciais, assim como zonas francas, zonas de desenvolvimento, e outras figuras
que propiciam a flexibilizacao e um controle menos rigoroso por parte dos Es-
tados Nacionais, outorgando-se maior prerrogativa a iniciativa privada. Isso
traz mudancas significativas nas estruturas ambientais espaciais e territoriais
dos Paises. Isso porque se altera a relagao anterior entre porto/hinterlandia,
sendo que o porto passa a ser produto de interacoes locais, regionais, nacio-
nais e internacionais que se estruturam de maneira diferenciada no espaco e
no tempo.

Na atualidade, o Brasil realiza aproximadamente 95% do volume total de im-
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portagoes e exportagoes provenientes dos portos, totalizando cerca de nove milhoes
de toneladas de mercadorias distribuidas nos servigos dos 37 portos entao existen-
tes, considerando-se tanto portos de natureza maritima quanto fluvial. Dentre
as principais demandas emergenciais que impulsionaram a redefinicao das agoes
portudrias no Brasil nos iltimos anos, tém-se as novas frentes de exploracao de na-
tureza mineral, como o petréleo e o pré-sal, definindo a necessidade de ampliacoes
estratégicas e/ou abertura de novas frentes, como os portos de Suape no Estado
de Pernambuco, Pecem no Estado do Ceard e Act na regiao norte do Estado do
Rio de Janeiro. Estas alteragoes se devem, entre outros fatores, a incorporacao
de mudancas tecnoldgicas, a expansao da automacao das operacgoes, a definicao
e gerenciamento integrado de centros logisticos além de circuitos econémicos que
extrapolam os limites locais e regionais sob uma perspectiva mais global.

Em Cuba, a construcao do novo Porto de Mariel e a implantacao da Zona
Especial de Desenvolvimento Econémico de Mariel (ZEDM) a 45 quilometros de
Havana, capital do Pais, constituird sem duvida um momento fundamental em seu
processo de desenvolvimento. O Porto dard a oportunidade tinica de insercao de
Cuba as cadeias produtivas globais, desempenhando assim um papel central na
intensificacao do comércio no Mediterraneo Americano, no transporte e translado
de mercadorias que se produzem como resultado da ampliacao do canal do Panama,
e a possivel construcao no futuro de um porto inter-oceanico na Nicaragua.

O Porto de Mariel contribuird com a abertura e a maior inser¢ao de Cuba na
economia e no processo de globalizagao em seu sentido mais amplo. Isto represen-
tard um estimulo para as cadeias produtivas a nivel macro-regional e nacional, e
para a reestruturacao do processo de industrializacao do Pais, criando assim uma
ligacao estratégica de Cuba com a nova reconfiguracao geopolitica regional e global,
na medida em que o Pais constituira um né importante na rede de portos maritimos
estabelecendo-se assim as raizes de um novo regionalismo latino-americano no sis-
tema dos BRICS.

Nao obstante, o sistema portudrio, tal e como tem sido concebido ao longo da
histéria, devera continuar existindo, modernizando-se, e em alguns casos trocando
de fungoes, como em Havana, que se converterd em um centro portuario de fungoes
turisticas.

Um Balanco da Incidéncia dos Portos no Processo de Desenvolvimento no
Brasil e em Cuba

Do ponto de vista espacial, o desenvolvimento tanto no Brasil como em Cuba
tem apresentado as seguintes caracteristicas:

e Altera-se o equilibrio espacial e territorial devido ao aumento ou permanéncia
das diferencas entre os centros e as periferias; formam-se espagos periféricos
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e marginais em torno dos enclaves, e das redes de conectividade. O sistema
de assentamento urbano, coerente, espacial e paisagisticamente equilibrado,
sera em grande parte alterado.

e Produz-se uma concentragao espacial, economica, demografica e politica,
provocando uma metropolizacao parcial, com um ou varios megacentros de
dimensoes desproporcionais, privilegiando uma migracao anarquica.

e Altera-se o espaco equilibrado, com altos niveis de conectividade e de inte-
gracao em todo o Pais, desarticulando os nds que potencializam os fluxos em
uma hierarquia racional e macro-regional.

e Considera-se a localizacao, distribuicao e organizacao de mercados de bens e
servigos irregulares em todo o Pais, devido a hiperconcentracao economica,
a segregacao espacial e a debilidade dos centros de convergéncia de servicos
e espacos publicos.

e I[nexistem programas de permanéncia da populacao nestas regioes, com ofer-
tas de empregos e oportunidades, de tal maneira que nao se consolida uma
identidade territorial coerente e maneiras de assegurar a equidade e a inclusao
socio-espacial. Ao constituir centros de concentracao economica, demografica
e social, os portos contribuem de maneira significativa para a intensificacao
dessa situacao. Assim, o problema espacial fundamental do processo de de-
senvolvimento, tem sido que os sistemas territorial e ambiental atualmente
existentes nao podem servir como ponto de partida racional e coerente para
a implantacao de um desenvolvimento sustentavel.

A Refuncionalizacao dos Portos e a Busca de Equilibrio no Desenvolvimento
Territorial

No intuito de buscar uma incidéncia efetiva dos portos no processo de desen-
volvimento, e minimizar os problemas anteriormente mencionados, se considera
pertinente analisar algumas ideias levando-se em conta distintos niveis espaciais.
Para isso, consideramos o desenvolvimento sob uma perspectiva territorial:

e Em nivel global, além de contribuir para o aumento do crescimento economico
através de um maior intercambio comercial e da reorganizacao da producao
industrial, os novos megaportos contribuem para uma maior articulacao espa-
cial. E obvio que o desenvolvimento global estda adquirindo, nesta etapa, um
carater mais globalizado, com inter-relagoes espaciais muito mais intensas.
No Brasil, os novos portos contribuem para uma participagao mais ativa com
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os Paises do MERCOSUL, no comércio com Paises do Norte e Mesoamérica,
e com o resto do mundo. Para Cuba, o porto de Mariel abre a possibilidade
de constituir-se em um dos quatro portos do Caribe que serao nodais em seu
funcionamento, para a incorporacao dos fluxos de intercambios que estao
se revitalizando entre a Asia, os Paises da Mesoamérica, Sul-americanos e
Norte-americanos, e com a Europa.

Em nivel nacional, os novos megaportos constituem-se em pontos de en-
trada e saidas de bens e servigos, significativamente ampliados, além de
constituirem um ponto agregador de valor, promovendo sem davida um im-
pulso ao crescimento economico e ao desenvolvimento em nivel de todo o
Estado-Nacao. Se esses impactos apresentarem reflexos mais imediatos nas
regioes mais préximas, estimularao a conectividade, os fluxos e a difusao es-
pacial dos intercambios. E se converterao assim em um sistema de fluxo de
energia, matéria e informagao que permitira assegurar a sustentabilidade dos
processos economicos, sociais e ambientais no ambito do Pais. A criacao de
polos de modernizagao tecnolégica, como politica estruturante a nivel ter-
ritorial, como vetor de desenvolvimento regional e territorial e como modo
de inovagao, permite considerar a ciéncia e a tecnologia como componentes
da competitividade sistémica. Assim, espera-se que todas essas articulagoes
devam refletir em efeitos positivos no processo de desenvolvimento territorial
a nivel nacional. No Brasil, o Plano de Aceleracao do Crescimento-PAC ins-
tituido pelo Governo Federal a partir de 2007, prevé dentre suas metas a re-
tomada do desenvolvimento nacional a partir do planejamento e execucao de
grandes obras de infraestrutura social, urbana, logistica e energética. Nesse
sentido, as atuais obras de construcao e ampliacao das redes portuarias bem
como o fortalecimento das relagoes externas com a abertura de novas frentes
comerciais vém atender as principais demandas de crescimento economico do
Pais. A formacao das redes multimodais que considerem a integracao dos se-
tores rodoviarios, hidroviarios, portudrios e com menor énfase os ferroviarios,
tem sido uma das principais metas no setor de transportes, tendo como pers-
pectivas a agilizacao da mobilidade interna entre a producao, distribuigao e
escoamento da producao nacional. Espera-se que a implantacao dos projetos
previstos no PAC para o setor de transportes venha minimizar os impac-
tos catastréficos revelados ao longo de décadas de baixos investimentos e
planejamentos no setor em ambito nacional, fato que tem representado um
desafio dado nao apenas o volume de investimentos necessarios, bem como a
vasta extensao territorial e substancialmente os diferentes fatores de ordem
politica, economica, social e ambiental que estao associados a expansao deste
setor. Em Cuba, praticamente até 1960 os portos se inseriram no modelo
de crescimento econdomico capitalista, estando dependentes da estrutura da
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producao acucareira. Os portos cumpriam o papel de portas de estrada e
saida de bens, e garantiam o funcionamento do sistema econémico e social
segregador e explorador. Com o modelo de socialismo estadista, instaurado
pelo processo revolucionério, a producgao agricola se ampliou de maneira
consideravel, acompanhada de certa industrializacao e diversificacao. Nesse
sentido, muitos portos se converteram em polos e micro polos de desen-
volvimento, permitindo atividades de processos produtivos, dando lugar a
ampliacao da funcao de portos de entrada e saida. A construcao da mega
obra de Mariel coincide com uma mudanca significativa do processo de de-
senvolvimento do Pais, mediante a implantacao da “atualizagao do modelo
economico cubano”, aprovada no VI Congresso do Partido Comunista de
Cuba em 2011. Esta nova politica estatal se caracteriza por uma significa-
tiva diversificacao das orientacoes produtivas, onde a producgao acucareira se
reduz drasticamente. Assim, vai se adquirindo um carater mais atual, com a
participagao na gestao territorial nao apenas do Estado, mas das pequenas
empresas privadas e das cooperativas. O porto de Mariel devera significar
uma maior abertura do Pais aos processos economicos globais, com maior
participagao de empresas transnacionais e translatinas, e insercao ativa de
Cuba nos macroblocos regionais. Quanto ao impacto destas mudancas no
Palis, este serd mais acentuado no Ocidente. Se trata de garantir a descen-
tralizacao, a desconcentracgao e a existéncia de formas difusas de crescimento
espacial. Isso deve favorecer a erradicacao de efeitos positivos nas provincias
centrais, especialmente aqueles no leste do Pais.

e Em nivel regional, o propésito mais importante deve ser o de buscar um alto
nivel de interacao entre o equipamento técnico e inovador e toda a estrutura
empresarial dos portos, considerando a estrutura regional e territorial que
serve de suporte para as atividades portudrias. Para isso, espera-se que os
portos se convertam em espago territorial de empresas transnacionais, di-
rigidas a usé-los como suporte a suas operagoes. Também ha que evitar
a exploracao das regioes circundantes para a obtencao de ganhos a curto
prazo que podem gerar degradacao ambiental, pela exploracao economica,
pela alteragao do tecido social, cultural e espacial. E imprescindivel, pro-
mover processos de governabilidade territorial, concebendo os territorios
como espacgos coesos, conectados e com identidades préprias, no contexto
de multiplas territorialidades formadas por um conjunto de atores sociais e
agentes economicos. Para isso serd fundamental que as regioes polarizadas
que se formam, assegurem uma estrutura espacial coerente com seu entorno.
A historia de implantacao e expansao portuaria no Brasil é marcada por
diferentes niveis de impactos nas relagoes regionais em grande parte sen-
tidos no modelo de concentragao urbana, ocupagao desordenada, e réapida
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desconfiguracao da paisagem original, definindo situagoes de conflitos e im-
pactos ambientais de diversas ordens de grandeza. Haja vista, que grande
parte das regioes portuarias se consolidou em momentos anteriores a uma
discussao mais abrangente quanto a possibilidade de um planejamento mais
igualitario regido por leis ambientais com minimo de criticidade de modo a
minimizar as relagoes de conflitos, seja no ambito das agoes de apropriacao
do espago definidas pela conjuntura politica, econémica e social vigente, seja
pela impressao dessas relacoes na alteracao da dinamica de funcionamento
dos sistemas naturais, resultando em alteracoes que extrapolam a escala de
analise local e em alguns casos até mesmo regional. Nas tltimas décadas, os
planos de gerenciamento territorial, marcados pelas restricoes legais impos-
tas pela legislacao ambiental, tem resultado em planos gestores que devem
considerar as fases iniciais do projeto, instalacao e execucao das ativida-
des, tendo como perspectiva minimizar os impactos nas diferentes fases. Em
Cuba, os portos mais recentemente criados, tém trazido consigo um conjunto
de problemas de carater ambiental e espacial. Isso se da devido a excessiva
concentracao urbana e economica. Em alguns polos de desenvolvimento as-
sociados aos portos, observa-se a producao de uma ocupacao desordenada
trazendo como consequeéncia a alteracao da ordem espacial e a banalizacao
paisagistica, com a consequente desestruturacao do equilibrio regional. Para
Mariel esté prevista a elaboragao de um plano de ordenamento territorial
que, supostamente, devera corrigir essas possiveis deficiéncias.

Em nivel local, o conceito de desenvolvimento enfatiza a centralizacao dos
espacos locais, em que os processos de desenvolvimento territorial sao li-
derados por parcerias com a comunidade, com base na apropriacao e ca-
pacitacao, fatores predominantemente endoégenos. Nesse sentido, os portos
tem um efeito duplo. Em alguns casos, a metropolizacao e a concentragao
espacial dos processos produtivos tem levado a alteracao do tecido social
local, ao ser absorvido pela dinamica da atividade portuaria. Em outros
momentos, especialmente em termos locais e nas regioes circunvizinhas, a
atracao economica dos portos tem estimulado processos economicos de cres-
cimento nao comprometendo o enraizamento sécio cultural. Isso acontece
no caso de sociedades locais capacitadas, geralmente associadas a pequenas
propriedades bem estruturadas. Nos novos portos, em termos do desenvol-
vimento local, nao hé outra opgao senao promover processos participativos
e apropriacao consciente de lugares por parte da populagao local. Devemos
priorizar o empoderamento das comunidades para o uso racional dos recursos
locais, promovendo a endogeneizacao e a transferéncia de lucros provenientes
da exploracao dos territérios afetados. O cendrio local de implantacao das
grandes obras portudrias no Brasil nos tultimos anos tem sido marcado pelas
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alteragoes na paisagem e nas relagoes de uso desses espacos, definindo novas
formas de articulagoes, concentracao de renda e servicos. No ambito das
relacoes locais, ja na fase de instalagao do projeto, se observa mudancas sig-
nificativas no setor de comercio e servicos, levando a uma nova definicao de
organizacao espacial regida pela exigéncia do mercado que se forma. Ha um
contingente populacional que migra para os locais préximos a instalacao dos
projetos que, diferentemente do modelo de organizacao do inicio do século
passado, esse novo contingente se constitui em sua maioria de técnicos e
especialistas com poder aquisitivo suficiente para definir novas relagoes de
consumo e de servicos, tendo a populagao local novos direcionamentos, seja
na mobilizagao ou relocacao de populagoes tradicionais, seja na alteracao
das relagoes cotidianas. Assim tem-se a curto prazo mudangas significativas.
Em Cuba, em grande parte, o proprio desenvolvimento socialista deu lugar a
processos de homogeneizacao espacial e social, e a dependéncia dos insumos
definidos pelo Estado. Isto levou a uma alteragao significativa da unidade e
consisténcia das sociedades locais. Alguns, com falta de recursos, se dirigi-
ram para a ocupacgao informal dos espacos com consequente banalizagao da
paisagem. Este fato tem sido perceptivel na vizinhanca dos micro-polos de
desenvolvimento. Com o modelo atualizado a partir de 2011, estas comuni-
dades estao tentando promover processos de desenvolvimento local, muitas
vezes com a participagao ativa de intervencao estatal em niveis além dos
locais. O entorno do megaporto de Mariel estd formado por varias comu-
nidades e pequenas cidades, que sao caracterizadas por niveis relativamente
baixos de qualidade de vida, com tecido social fraco e pouco coeso além de
lugares desarticulados. E evidente que o desafio na construgao do megaporto
estd em promover o processo de capacitacao e endogeneizagao a nivel local.

Consideracoes Finais

O sistema do mundo atual estd sendo incorporado plenamente em um pro-
cesso de ocupacao intensa de maior fluidez espacial. O novo meio técnico ci-
entifico informacional é um eixo inerente a globalizacao o qual se caracteriza da
seguinte forma: “Com a globalizacao, a informacao e as finangas passam a con-
figurar a nova geografia distinguindo os lugares segundo a presenca ou escassez
das novas variedades-chave. Desta forma se agravam as diferencas regionais com
o aumento da influencia da Regido Central, com a hegemonia também (se dando)
pela ocupacao de areas periféricas com produgoes modernas. O mercado, gracas
ao meio técnico cientifico informacional, se converte em um mercado global. O
espaco total do Pais tem o territério enquanto suporte de producao equivalente ao
mercado. O Pais tem areas onde a informagao e as finangas tém uma influéncia
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maior ou menor, da mesma maneira que antes as questoes se colocavam quanto
aos produtos e a mao de obra. A informacao e as finangas se fazem fundamentais
na arquitetura da vida social” (Santos & Silveira 2011). Os novos megasportos,
constituem objetos nodais desta nova configuragao espacial. Sao parte de uma re-
alidade, em que alguns Paises sao rapidamente incorporados, e outros vao estar se
movendo mais longe das novas dinamicas globais. Brasil e Cuba estao apostando
em entrar nesta nova configuracao do processo de desenvolvimento. Salvados os
efeitos perniciosos desse fenomeno, esta decisao comporta grande responsabilidade
dos governos e das sociedades. O conhecimento e a produgao humana consistente,
tornam-se necessidade real, para evitar que toda a dinamica espacial, que é o su-
porte do processo de desenvolvimento, nao se forme de maneira espontanea, mas
consciente e racional. Eleger uma sociedade do conhecimento, onde a sociedade e a
ciencia tenham um papel real e nao virtual na tomada de decisoes é uma exigéncia
objetiva quando se pretende que o novo meio técnico cientifico informacional, em
que os novos megaportos apresentam um papel central, se constituam da melhor
maneira possivel. O Projeto Cuba e Brasil Sociedade do Conhecimento para o
século XXI (CBS)*, promovida pela Academia de Ciéncias de Cuba com parcerias
com instituicoes brasileiras, tem apostado em um papel ativo na construgao do
novo meio cientifico informacional, com o propdsito de formar em ambos os Paises
processos de desenvolvimento sustentaveis, e que sejam realmente assimilados pela
maioria das sociedades de ambos os Paises. Nesse sentido, contribuir para con-
siderar racional o impacto ideal para o desenvolvimento portuario em ambos os
Paises, tem sido considerado como um elemento fundamental para a colaboragao
entre cientistas dos dois paises.
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