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APRESENTACAO

Superintendéncia de Estudos Econdmicos e Sociais da Bahia — SEI,

em parceria com o Instituto Miguel Calmon (IMIC) e com a Secretaria

de Infra-Estrutura do Estado da Bahia (SEINFRA) —, disponibiliza ao seu
publico leitor mais uma edic¢éo da revista Bahia Analise & Dados. Com a tematica
Logistica, Infra-estrutura de Transportes e Desenvolvimento Regional, a SEl e seus
parceiros pretendem abordar as diversas dimensfes que envolvem a integracao
regional do estado

A Bahia, atualmente, é a sexta economia do pais e responde por um terco da ativida-
de econdémica do Nordeste. A economia do estado, que é o mais importante fora de
eixo Sul-Sudeste, esta passando por um processo de transformagéo marcado pela
diversificacdo da sua base industrial e de servigcos. Alogistica e a infra-estrutura de
transportes constituem-se em instrumentos decisivos para que a Bahia se insira de
modo competitivo na economia nacional.

Argumento que o Prof. Vasco Neto tem defendido ao longo de sua carreira, tendo
realizado estudos pioneiros na area de planejamento de transportes de carga, com
destaque para a teoria das “Linhas de Menor Resisténcia”. Assim, ao abordar essa
tematica, ndo poderiamos deixar de prestar uma homenagem a esse estudioso,
gue tanto buscou soluc¢des para o desenvolvimento da Bahia.

O primeiro bloco desta revista resgata dois artigos de sua autoria: “Portos e ferrovi-
as: projecao para o lll milénio” e “A grande hidrovia — alternativa para a transposi¢ao
Amazonas/Prata”. Traz, ainda, um artigo do Prof. Sérgio Fraga Faria em sua home-
nagem: “Analise critica do macro-planejamento de transporte de cargas no Brasil:
uma releitura da obra de Vasco Neto”.

O segundo bloco agrupa textos de diversos autores que abordam especificamente
alogistica e a infra-estrutura de transporte”, trazendo analises sobre a logistica no
estado da Bahia, cadeias logisticas de transportes, adoc¢ao de novas tecnologias e
meios para viabilizar a intermodalidade e multimodalidade, bem como experiéncias
de empresas como a Aracruz e a Ford.

Tendo em vista que a logistica é considerada um dos alicerces para o desenvolvi-
mento regional, o terceiro bloco traz artigos que abordam essa inter-relacao.

Esperamos que esta publicacéo contribua para aprofundar a reflexéo das alternativas
para o desenvolvimento da Bahia e agradecemos profundamente a todos os cola-
boradores, cujos esforcos contribuiram para o enriqguecimento dos temas aborda-
dos nesta edicao.












BAHIA

Analise critica do macro-planejamento
de transporte de cargas no Brasil:
uma releitura da obra de Vasco Neto

Sérgio Fraga Santos Faria®

Resumo

O presente trabalho analisa diversos aspectos relacionados
com 0 macro-planejamento do transporte de cargas no Brasil ten-
do por base as idéias do Prof. Vasco Neto. Os temas abordados
sdo da maior importancia e atualidade, como os critérios técnicos
para o processo de sele¢cao nos transportes, 0s mecanismos para
financiamento do setor, a questéo da ferrovia e a opgao brasileira
pelo modo rodoviario, a problematica da localizagao dos portos ao
longo da costa e a integracdo continental pela ligagao intermodal
com o oceano Pacifico. A um s6 tempo, o trabalho aprofunda a
discusséo em torno do planejamento de transporte de cargas no
Pais e presta uma justa homenagem a um dos mais conceituados
e atuantes profissionais da Engenharia brasileira.

Palavras-chave: planejamento, transporte, selecdo, escolha,
cargas.

“Quem passou pelo assunto (Transportes na Bahia), em qual-
quer dos seus niveis, encontrou, sempre, as figuras dos enge-
nheiros Vasco Azevedo Filho e Vasco Azevedo Neto. No sonho,
na discusséo e no planejamento, na postura tedrica e académi-
ca ou na realizagao pratica, sdo nomes de referéncia obrigaté-
ria, de admiracéo constante, de respeito permanente”.
(TEIXEIRA, 1998, p. 20)

INTRODUCAO

Neste trabalho é desenvolvida uma abordagem
critica do macro-planejamento do sistema de trans-

* Engenheiro civil (UFBA, 1986); mestre em engenharia de producéo com
area de concentragdo em sistemas de transportes (PUC/RJ, 1991); pro-
fessor do Departamento de Transportes da Escola Politécnica da UFBA e
professor da UNIFACS. sergio@tcp-ol.com
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Abstract

This paper analyzes several aspects related to the macro
planning of cargo transportation in Brazil based on Professor
Vasco Neto’s ideas. The topics approached are very important
and updated. They cover the technical criteria process for trans-
portation selection, the financing mechanisms for transportation
systems, the railway issue and the Brazilian option for the hi-
ghway system, the set of problems imposed by the ports location
along the cost and the continental integration of intermodal
connection with the Pacific Ocean. The paper also presents an
in-depth discussion on cargo transportation planning in the coun-
try and pays homage to one of the most dignified and active
professionals of Brazilian Engineering.

Key words: planning, transportation, selection, choice, cargo.

porte de cargas no Brasil, tomando-se por base as
idéias defendidas, ha mais de cinqlienta anos, pelo
engenheiro, politico e professor Vasco Azevedo
Neto, titular e emérito da Universidade Federal da
Bahia.

Preliminarmente é feita a defesa da utilizacéo
de um modelo de planejamento de transporte dife-
renciado, voltado diretamente para paises em de-
senvolvimento, em oposi¢cdo a simples importacao
de modelos classicos, baseados, invariavelmente,
nos nuameros da demanda existente.

Tomando-se por referéncia a teoria das “Linhas
de Menor Resisténcia”, sédo apresentadas diversas
consideracdes, evidenciando-se os erros na identi-
ficacdo dos vetores de transporte e na formatacao

153




ANALISE CRITICA DO MACRO-PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL...

dos principais corredores para circulacdo interna
da producéo.

Com base nos ensinamentos do ilustre professor,
discute-se, em detalhes, a necessidade de criacdo
de um mecanismo de financiamento para os investi-
mentos no setor de transportes, a questao ferrovia-
ria, a opgao pelo transporte rodoviario, a problematica
da localizacdo dos portos brasileiros e, finalmente,
sdo apresentados alguns comentérios relativos a
atualidade do pensamento de Vasco Neto no que se
refere a defesa da integragcao continental, buscan-
do-se uma saida para o Oceano Pacifico.

Assim, ao resgatar idéias valiosas, homenage-
ando um dos mais ilustres engenheiros baianos,!
procurou-se estabelecer uma critica ao planejamen-
to do transporte de cargas no Brasil, cuja importan-
cia, ainda hoje, lamentavelmente, parece ndo com-
preendida em toda a sua dimensao.

A ESCOLHA DE METODOS DIFERENCIADOS
PARA O PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE
EM PAISES SUBDESENVOLVIDOS

A quem possa interessar o estudo mais aprofun-
dado da Engenharia de Transportes, constitui leitu-
ra obrigatéria o trabalho “Transporte: principios de
selecdo”, tese apresentada pelo Prof. Vasco Neto
para obtencao da Catedra de Estradas de Ferro e de
Rodagem na Escola Politécnica da UFBA, no ano de
1963 (AZEVEDO NETO, 1988). N&o obstante o tem-
po, o trabalho permanece atual, conquanto apre-
senta conceitos fundamentais para o balizamento
do planejamento dos transportes. Alias, o tempo,
neste caso, atuou como o elemento mais importan-
te para validag&o do trabalho do Prof. Vasco Neto,
pois, decorridos exatos quarenta anos, as indica-
¢Oes contidas em “Transporte: principios de sele-
¢do” mostram-se verdadeiramente proféticas, se
analisado o quadro atual da problematica de trans-
portes no Brasil.

A idéia de selecao dos meios e vias de transpor-
te € apresentada em face de fatores extrinsecos,

1 Embora nascido em Guaxupé-MG, a 25/02/1916, Vasco Azevedo Neto
graduou-se em Engenharia Civil pela Escola Politécnica da Bahia em
1939. Na Bahia radicou-se e para a Bahia tem dedicado o melhor do seu
trabalho, razdo pela qual é perfeitamente possivel classifica-lo como “en-
genheiro baiano”.
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oferecidos pelos condicionantes naturais e socioe-
condmicos, e fatores intrinsecos, peculiares e ine-
rentes a cada modalidade, donde resulta uma ané-
lise profunda, oferecendo ensinamentos bésicos
acerca das caracteristicas e da vocacdo de cada
um dos meios de transporte.

Como base tedrica, € apresentada a idéia das
“Linhas de Menor Resisténcia” no processo de se-
lecdo de transportes. O objetivo da identificacdo
das “Linhas de Menor Resisténcia” é observar cri-
térios racionais para implantagdo dos investimen-
tos de transporte, conciliando maior facilidade de
implantacdo com minimiza¢éo dos 6nus a sua ex-
ploracao comercial. Tais principios levaram o Pro-
fessor Vasco Neto a elaborar extenso estudo com a
indicacdo dos vetores de transporte de cargas para
o Brasil, sobre os quais devem estar apoiados 0s
centros de atracdo. O quadro contendo as “Princi-
pais Linhas de Menor Resisténcia no Brasil” (Figura
1) revela a extraordinaria atualidade do estudo e
demonstra toda a lucidez do planejamento propos-
to por Vasco Neto, identificando os caminhos estra-
tégicos sobre 0s quais deveria estar alicercado o
sistema de transporte brasileiro.

Figura 1 - Linhas de Menor Resisténcia
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Fonte: Azevedo Neto, 1988.

No que concerne aos critérios de planejamento,
uma observacgéao relevante € o alerta para a neces-
sidade de se identificar modelos de definicdo das
prioridades de obras de infra-estrutura de transpor-
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te devidamente ajustados as condicbes inerentes
aos paises de economia subdesenvolvida ou em
processo de desenvolvimento. H& de se notar, por-
tanto, no pensamento de Vasco Neto, nitida preo-
cupacdo em se utilizar o sistema de transportes
como ferramenta basica de apoio ao progresso
econdmico, promovendo ndo apenas o atendimen-
to as demandas existentes, mas, sobretudo, garan-
tindo as condic¢des para fomentar o crescimento de
regibes de grande potencial, em-
bora ainda inexploradas.

Assim, no inicio do seu estudo,
Vasco Neto manifesta, com abso-
luta clareza, essa preocupacao:

Num pais novo, cujas riquezas, na sua
grande maioria, se encontram em esta-
do potencial, ndo é aconselhavel estu-
dar-se de modo classico, em fungdo de
demandas existentes, a criagdo de um
sistema viatério. Isto porque, assim pro-
cedendo, poder-se-ia incidir num circu-
lo vicioso, em detrimento da propria
missao precipua dos transportes que é propiciar o alevanta-
mento econdmico de regides potencialmente ricas, mas eco-
nomicamente inertes (AZEVEDO NETO, 1988, p. 15).

E acrescenta:

Os planos de viagéo, nos paises em desenvolvimento, cria-
dos com o fito imediato de atender a demanda de transporte
conhecida, tém ainda misséo, talvez mais relevante, embora
mediata, de atuarem como elemento catalisador, por assim
dizer, na transformagéo do aspecto socioeconémico de regides
onde, ndo havendo demanda, hé, contudo, condigdes de rique-
za, capazes de provocar o fluxo de transportes. (AZEVEDO
NETO, 1988, p. 15).

Hoje, mais que ontem, a critica revela-se pro-
cedente. A funcdo “catalisadora” dos transportes
ndo foi compreendida em toda a sua plenitude e,
insistindo na formulacdo de um planejamento dire-
cionado tdo somente para o atendimento das ca-
réncias imediatas, regides com grande potencial
permanecem isoladas, dificultando, sobremanei-
ra, o desenvolvimento e a integragcdo econémica
do Pais. Os exemplos sdo inUmeros e constituem
a propria esséncia da realidade nas areas ainda
menos favorecidas, notadamente nas regiées Nor-
te e Nordeste.
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A auséncia de
um mecanismo eficaz
para financiamento
dos transportes,
ainda nos dias atuais,
constitui um dos mais
importantes temas
relacionados com
0 macro-planejamento
do setor no Brasil

MECANISMOS DE FINANCIAMENTO DE
INVESTIMENTOS EM TRANSPORTE NO BRASIL

Evidentemente, a escassez de recursos € um
dos principais obstaculos ao planejamento de
transporte voltado para o atendimento de deman-
das potenciais. Sendo limitados os recursos, a prio-
ridade recai, inevitavelmente, sobre os investimen-
tos mais imediatos, de maneira a corresponder a
uma necessidade ja observada.

Este entendimento, porém, ndo
fugiu a percepgéo do Prof. Vasco
Neto. Consciente da absoluta ne-
cessidade de se estabelecer o flu-
X0 continuado de recursos para o
setor de transportes, propds a cri-
acdo de um fundo de investimen-
tos, capaz de contemplar a coorde-
nacdo dos diversos modais que se
intercompletassem. Este foi um
tema que mereceu preocupacgao
constante ao longo de toda a sua obra. Tendo idea-
lizado e proposto ao Executivo a constituicdo do
FRN — Fundo Nacional de Transportes, o entdo
deputado Vasco Neto voltou ao assunto em dis-
curso realizado no plenario da Camara Federal no
dia 23/11/1977, oferecendo os detalhes da sua
idéia. Em sintese, previa a criagdo de um mecanis-
mo de financiamento do setor de transporte que,
embora autbnomo, estivesse necessariamente in-
tegrado ao planejamento global do Pais.

Aqui vale a observacéo no sentido de que a au-
séncia de um mecanismo eficaz para financiamen-
to dos transportes, ainda nos dias atuais, constitui
um dos mais importantes temas relacionados com
0 macro-planejamento do setor no Brasil e, para
explora-lo adequadamente, mister se faz reconsti-
tuir alguns fatos historicos, evidenciando a impor-
tancia que teve o FRN — Fundo Rodoviario Nacio-
nal, bem assim a imensa lacuna criada a partir da
sua extingao.

A era do desenvolvimento rodoviario no Brasil
teve como marco o Governo Washington Luis, em
1926, para quem “governar era abrir estradas”. To-
davia, somente em meados da década de 1940,
com a implantacdo da Lei Federal n° 8.463, de 27/
12/45, também chamada Lei Joppert, criou-se, de
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fato, uma estrutura sélida para financiamento da
construcdo e manutencdo das estradas federais,
estaduais e municipais.

A Lei Joppert estabeleceu o FRN — Fundo Ro-
doviario Nacional, a partir da arrecadacédo de uma
taxa sobre combustiveis liquidos e lubrificantes, e
definiu, clara e democraticamente, a forma de dis-
tribuicdo do volume de recursos arrecadados, ca-
bendo 40% ao governo federal (DNER) e 60% para
os Estados, dos quais 48% destinados aos Depar-
tamentos Estaduais de Rodagem e 12% para 0s
municipios de origem da arrecadacao.

Sobre o funcionamento do FRN, é oportuno
transcrever o que diz Barat (BARAT, 1991, p. 1):

Isso fez com que os mecanismos de decis@es, de distribui-
¢éo de recursos, bem como de estabelecimento de padres
tecnologicos e de projetos para o setor rodoviario, se moderni-
zassem e fossem altamente descentralizados, assegurando
aos Estados dinamica prépria na definicdo de suas politicas
rodoviarias. O que o DNER exigia, apenas, era a apresenta-
¢do de planos, programas e propostas de trabalho quanto as
suas redes rodoviarias, e cabia a ele, DNER, eliminar os confli-
tos e as superposicdes, assim como compatibilizar as redes
estadual e municipal com planos federais. Durante pratica-
mente 30 anos, 0 mecanismo de transferéncia do FRN finan-
ciou as necessidades do setor rodoviario...

Na sua proposta para o FNT — Fundo Nacional
de Transporte, Vasco Neto ndo apenas aproveitou
a experiéncia altamente positiva de um mecanismo
autébnomo tal qual o FRN, como, também, estendeu
a sua aplicacéo para os demais modais, prevendo a
coordenacdo dos sistemas de transporte que, evi-
dentemente, tém funcdes complementares.

O FRN deu plena sustentacdo a um surgimento
de novos investimentos, garantindo a expanséo e a
conservacao da malha rodoviaria nacional. Entre-
tanto, a transferéncia direta da arrecadacéo para
0s 6rgaos técnicos nas esferas estadual e munici-
pal logo entraria em choque com a politica de cen-
tralizacdo implantada durante o regime militar, cul-
minando com a pulverizacdo e descaracterizacdo
do FRN. Em seu lugar, surgiu uma enorme lacuna
que tem provocado — exatamente como vislumbrou
Vasco Neto — o bloqueio de novos investimentos e
a degradacdo progressiva da infra-estrutura exis-
tente.

Dentre as tentativas de substituicdo do FRN,
destacam-se a desastrosa idéia do chamado “selo
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pedéagio”, injusta por ndo estabelecer nenhuma re-
lacdo entre o nivel de utilizacdo das estradas e a
efetiva contribuicdo de cada usuéario e a CIDE —
Contribuigdo de Intervencdo sobre o Dominio Eco-
némico, atualmente em vigor, aprovada no final do
ano passado, embora j& estivesse sendo arrecada-
da desde o inicio do ano de 2002, por for¢a de Me-
dida Provisoria.

A CIDE, ndo obstante também contemple a cap-
tacdo de recursos para o financiamento de projetos
na area ambiental, representa a esperanca de oxi-
génio novo para o setor de transporte. Na forma de
imposto embutido no preco dos combustiveis, a
idéia basica da CIDE tem inspiracdo na experiéncia
do FRN e também aproveita a formulagcdo do FNT
proposto por Vasco Neto, haja vista que contempla
todos os modais e, diferentemente do FRN, n&o se
restringe ao transporte rodoviério.

Receia-se, porém, que a CIDE possa vir a se
transformar em apenas mais um mecanismo de ge-
racao de receita para o governo federal, com a apli-
cacao de seus recursos nao necessariamente vincu-
lada a projetos voltados para o setor de transporte. A
preocupacdo é pertinente e mais ainda se reforga,
considerando que todo o montante arrecadado em
2002 foi direcionado para fazer frente a exigéncia de
superavit primario prevista no acordo com o FMI. A
se configurar tamanha distorcdo, a CIDE estara se
distanciando dos principios que sustentaram a sua
criacdo, frustrando, por conseguinte, toda as acbes
necessarias para alimentar a dura batalha de rever-
séo do quadro de absoluto abandono em que se en-
contra o setor de transporte no Brasil.

A FERROVIA NO BRASIL E A OPCAO PELO
MODELO RODOVIARIO

A utilizacao do modo ferroviario como base para
0 escoamento interno sempre esteve presente no
pensamento de Vasco Neto, o que se refletiu quan-
do da criacdo, por iniciativa sua, do Departamento
de Transportes na Escola Politécnica da Universi-
dade Federal da Bahia, onde, desde o inicio, a dis-
ciplina de Estradas de Ferro mereceu especial
destaque.

Em conferéncia pronunciada na Associacdo Co-
mercial da Bahia, a 21/07/60, Vasco Neto discorreu
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acerca das ferrovias européias, tragando um pano-
rama da evolucao histérica e do significado do sis-
tema ferroviario para o “Velho Continente”. Partindo
do exemplo europeu, objetivava sensibilizar a soci-
edade para a funcao estratégica das ferrovias em
um pais com dimens@es continentais como é o Bra-
sil. Na oportunidade, teceu duras criticas a resis-
téncia que entdo se oferecia ao fortalecimento da
ferrovia, resisténcia esta que, vale afirmar, ainda
hoje se demonstra enraizada na sociedade brasi-
leira:

E verdade que ha os que fagam juizo desfavoravel e erréneo
do papel das ferrovias numa projegdo econémica geral —
juizo esse que se generaliza difundido e defendido pelos
pseudotécnicos e pseudo-economistas — 0s de cUpula, os
estudiosos das cousas de ramas, as cassandras do ‘DE-
LENDA FERROVIA'.

Mas estudem-se os tragcados dentro das linhas de minimas
resisténcias e dos fluxos de trafego, racionalmente; coor-
dene-se o trafego dentro de um esquema légico e néo for-
cado; propicie-se igualdade de tratamento as diversas mo-
dalidades de transporte. Ver-se-4 que a ferrovia ndo esta
caduca e que, mormente em Pais vasto como 0 nosso, conse-
guido o ideal de entrosamento das diversas vias de transpor-
te, podera contribuir de maneira decisiva para o ideal do
bem comum e de grandeza de nossa terra. (AZEVEDO
NETO, 1960, p. 14).

A teoria das “Linhas de Menor Resisténcia” re-
forca o entendimento em torno da importancia da
participacdo ferroviaria no macro-planejamento de
transportes no Brasil e, novamente em “Transpor-
te: principios de selecao”, o Prof. Vasco Neto afir-
ma:

As ferrovias constituem ainda hoje, nos paises mais prospe-
ros e evoluidos, as linhas mestras sobre as quais se apoia,
na sua maior parte, a economia dos transportes. (AZEVEDO
NETO, 1988, p. 15).

Mais tarde, em “Ferrovias: sistema integrado de
transportes” (AZEVEDO NETO, 1975), Vasco Neto
resumiu o seu entendimento do assunto, criticou 0s
equivocos de um modelo centrado na modalidade
rodoviaria e voltou a defender o fortalecimento do
sistema ferroviario com opcao para impulsionar o
desenvolvimento econémico do Brasil.

De fato, ndo ha sustentacdo técnica para a
enorme distorcdo ainda hoje presente na matriz de
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distribuicdo modal no Brasil (Figura 2), onde se obser-
va a predominancia quase que absoluta do modal ro-
doviério para a circulacéo interna de cargas.

Figura 2
Composicdao modal do transporte
de carga no Brasil

Aeroviario
0% Aquaviario
13%

Ferroviario
20%

o Dutoviario
Rodoviario 4%

63%

Fonte: Faria, 2001.

O entendimento de tamanha desproporcao re-
comenda, porém, a investigacdo dos acontecimen-
tos & luz da Histdria.

O primeiro trecho de estrada de ferro aqui
construido data de 1854 e foi uma iniciativa do em-
presario Irineu Evangelista de Sousa, Bardo e, de-
pois, Visconde de Maud, hoje considerado, com to-
dos os méritos, “Patrono dos Transportes no Brasil”.
Do pioneirismo de Maua até a década de 1930, o
Pais viveu o periodo conhecido como ‘Surto Ferro-
viario Nacional’, quando foram realizados diversos
empreendimentos no setor. Todavia, a auséncia de
coordenacéo e planejamento desses investimentos
— ora feitos pela iniciativa privada, ora pela a¢éo di-
reta do Estado — resultou na implantagéo de estra-
das com padrdes construtivos e operacionais bas-
tante heterogéneos, prejudicando a interligacdo da
malha, condicdo necessaria para o desenvolvimento
econdmico e a integracao regional.

O controle da maioria das empresas responsa-
veis pela exploracdo da ferrovia brasileira estava
em maos do capital estrangeiro e, tendo em vista a
crise financeira desencadeada com a queda da
bolsa de Nova York no ano de 1929, ndo nos foi
possivel dispor dos recursos para, no momento
certo, financiar os investimentos necessarios a
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integragdo das nossas ferrovias, o que deu origem
ao processo de sucateamento e abandono da ma-
Iha ferroviaria brasileira, s6 recentemente interrom-
pido com a privatizagédo realizada na década de
1990.

A QUESTAO DA LOCALIZACAO DOS PORTOS
BRASILEIROS

Ateoria das “Linhas de Menor Resisténcia” tam-
bém contempla o meio liquido. Entendendo que
“dgua € caminho”, o Prof. Vasco Neto, em “Trans-
portes: principios de selecéo”, afirma:

N&o s6 os mares, mas 0s rios, ndo sé 0s rios navegaveis,
mas 0s que permitem os melhores acessos aos ‘hinterlands’,
por ser um caminho natural, uma linha de minima resisténcia
(AZEVEDO NETO, 1988, p. 15).

Deste modo, as “Linhas de Menor Resisténcia”
oferecem o ferramental técnico para a otimizacao
do processo de localizagdo dos portos e a identifi-
cacgéo dos tracados para uma interligagéo entre es-
tes portos através do sistema rodo-ferroviario.

Os dados mais atualizados de movimentagéo
de carga nos principais portos do Brasil e do mundo
ratificam a teoria do Prof. Vasco Neto, comprovan-
do que, na ampla maioria dos casos, as concentra-
¢Oes portuarias de maior expressdo tém localiza-
¢cdo convergente com os indicativos apresentados
pela sua teoria. Assim, quando em “Fragmentos da
historia dos transportes” (FARIA, 2001), seleciona-
mos um capitulo com a apresentagao de dados es-
tatisticos, demonstrando, através dos ndmeros, a
evolucdo historica dos meios de transporte, rece-
bemos, com grande satisfacdo, os comentérios do
Prof. Vasco Neto, ressaltando a convergéncia entre
os indicativos da teoria da “Linha de Menor Resis-
téncia” e os portos identificados como sendo os de
maior movimentacao.

N&o obstante, o processo de tomada de decisédo
para localizagdo dos portos brasileiros se distan-
ciou do critério técnico, prevalecendo a avaliagéo
de natureza politica. Para que se possa entender a
repercussao de tamanho equivoco, imp&e-se a com-
paracdo com o exemplo norte-americano.

Até a década de 1960, os EUA tinham o porto
de Nova York como o maior porto de movimentacao
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de cargas do mundo. Entretanto, conscientes da
impossibilidade de se preservar um modelo con-
centrador de cargas para um pais tdo amplo, com
opcdes de saida pela costa Leste (oceano Atlantico),
costa Oeste (oceano Pacifico), regido dos Grandes
Lagos (Norte) e golfo do México (Sul), os norte
americanos investiram na descentralizagdo do se-
tor portuario e, muito embora ndo ostentem mais o
titulo de porto de maior movimenta¢do mundial, tém,
hoje, um dos mais complexos e eficientes sistemas
portuarios do Planeta, onde se destacam varios
portos-modelo, como South Lousiana, Nova York-
Nova Jersey, Houston, Long Beach, Baltimore e
Hampton Roads, dentre outros.

No Brasil, diferentemente da situacdo norte-
americana, a descentralizacdo ocorreu ndo como
uma estratégia econébmica, mas sim como decor-
réncia de uma distorcdo politica. No modelo até
entdo vigente, onde a atividade portuaria esteve
sob 0 comando exclusivo do setor publico, a locali-
zacdo dos portos e o direcionamento dos investi-
mentos para o setor foram tratados a partir de crité-
rios predominantemente politicos, ignorando-se,
muitas vezes, 0s aspectos técnicos e econdmicos,
0 que deu lugar a formag&o de um parque portuario
numeroso, mas ineficiente e inadequado a realida-
de do Pais.

O mapa atual revela excessiva pulverizacdo do
sistema portuario ao longo da nossa costa atlantica.
Contudo, sem recursos para a realizagcdo dos in-
vestimentos minimos necessarios, o conjunto re-
sultou mal aparelhado, com equipamentos obsole-
tos e ineficientes, amargando profundas dificulda-
des, posto que, em varios exemplos, 0s portos
foram instalados em regifes de dificil captacdo de
demanda.

E imediato perceber, porém, que a saida do se-
tor publico da atividade operacional e o avanco da
participacdo de empreendimentos privados no cam-
po da atividade portuaria provocardo uma redefini-
¢ao da geografia portuaria nacional. Assim, a mo-
dernizacdo e a privatizagdo tornam inexoravel a fi-
xacao de quais, dentre os portos existentes, devem
realmente merecer novos investimentos de forma a
que se adaptem aos padrdes internacionais de efi-
ciéncia na prestacdo dos servicos, restando aos
demais a funcéo secundaria de movimentacao resi-
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dual e inexpressiva das cargas destinadas ao con-
sumo direto pela populagéo local.

A JANELA PARA O PACIFICO

Este é o titulo do trabalho publicado pelo Prof.
Vasco Neto na Revista do Instituto Geografico e
Historico da Bahia, ano de 1992, numero 90 (AZE-
VEDO NETO, 1992). Na oportunidade, apresentou
seus comentarios acerca de um
artigo do embaixador Vasco Mariz,
publicado na edicdo de 14/10/91,
no Jornal do Brasil (MARIZ, 1991).

Desde o inicio, a integragao da
América Latina através de uma li-
gacdo intermodal, criando uma
saida para escoamento da produ-
¢ao brasileira diretamente através do
Oceano Pacifico, mereceu grande
atencéo nos estudos do Prof. Vasco
Neto. Vale ressaltar que suas ava-
liagcbes nédo se restringiram a uma
analise do assunto como estratégia de desenvolvi-
mento econdmico. Mais que isso, hovamente utili-
zando as “Linhas de Menor Resisténcia”, Vasco
Neto investigou a fundo as alternativas de tragado
e, com rigor técnico, concebeu as solu¢des para se
vencer o obstéculo fisico da Cordilheira dos Andes
e alcancar a saida para o Pacifico.

Contemplando o aspecto econémico, seus estu-
dos assumiram a premissa basica de utilizacdo da
ferrovia como veiculo préprio de escoamento dos
gréos produzidos na regido Centro-Oeste do Pais.
Esta premissa, no entanto, levaria a um desafio de
ordem técnica, qual seja o de se equacionar a pas-
sagem do tracado ferroviario pelo obstaculo dos
Andes.

As grandes massas e as grandes distancias induzem o uso
da ferrovia e a ‘grande altura’ a desaconselha (AZEVEDO
NETO, 1992, p. 18).

Este pensamento foi amadurecido ao longo dos
anos e resultou em memoravel conferéncia apre-
sentada em julho de 1996, por ocasido do Primeiro
Centenario do Instituto Politécnico da Bahia e do
Cinqlientenéario da UFBA, sob o titulo “Transportes
na América do Sul: desenvolvimento e integracéo
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Utilizando as
“Linhas de Menor
Resisténcia”’, Vasco Neto
investigou a fundo
as alternativas de tracado
e, com rigor técnico,
concebeu as solucbes
para se vencer o obstaculo
fisico da Cordilheira dos
Andes e alcancar a saida
para o Pacifico

continental, ligagdo ferroviaria Atlantico-Pacifico”
(AZEVEDO NETO, 1996).

A importancia e a viabilidade da integragcéo con-
tinental terminaram sendo absorvidas no meio téc-
nico e o tema tem despertado interesse crescente
por parte das autoridades, tanto assim que, no mo-
mento, o Ministério dos Transportes analisa a pos-
sibilidade de um projeto especifico para examinar
em detalhes o assunto.

CONCLUSOES

Do exposto, observa-se a atu-
alidade do pensamento de Vasco
Neto, cujas observac@es e criticas
permanecem validas ainda nos
dias presentes.

Por outro lado, este trabalho ndo
tem, obviamente, a pretensédo de
abordar a obra de Vasco Neto em
toda a sua extenséo. O que se bus-
cou foi, tAo somente, a selecéo de
alguns aspectos relacionados com o macro-plane-
jamento de transportes para o confronto com a rea-
lidade atual.

Tomando-se por base a teoria das “Linhas de
Menor Resisténcia”, procurou-se estabelecer o apro-
veitamento das idéias do Prof. Vasco Neto para a
critica do macro-planejamento do transporte de
cargas no Brasil, destacando aspectos relevantes
como o financiamento do setor, a questéo ferrovia-
ria, as distor¢bes na matriz de distribuicdo inter-
na, a localizagdo dos portos brasileiros e a inte-
gracao continental com uma saida para 0 oceano
Pacifico.

Resulta também inevitavel a divulgacdo do pen-
samento de Vasco Neto, o que é de todo relevante,
sobretudo para as geragfes mais novas, ndo obs-
tante se deva reconhecer que a influéncia de suas
idéias ndo se restringiu apenas ao universo das sa-
las de aula, de onde, ha muito, encontra-se afasta-
do por imposicdo de uma legislacdo anacrdnica
que fixa a aposentadoria compulséria por imple-
mento de idade. Indiferente, o Prof. Vasco Neto
buscou novos espacos dentro da sociedade para
defender suas idéias e, ainda hoje, com a mesma
energia dos tempos iniciais, impressiona a todos a
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vitalidade com que se tem debrucado sobre a ana-
lise dos mais importantes problemas brasileiros.
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BAHIA

Portos e ferrovias:
projecao para o III milénio'

Vasco Azevedo Neto*

Desde os tempos da descoberta, no século XVI,
salientam-se valores que distinguem a Queirimuré dos
Tupinambas. Gabriel Soares, em — 1587 —, na sua
monumental Noticia do Brasil, dedicou-lhe o “Me-
morial e declaracéo das grandezas da Baia de To-
dos os Santos, de sua fertilidade e notaveis partes
que tem”, em cujo Capitulo XV aponta-a como “a
maior e mais formosa de que se sabe pelo mundo”.

E mais. Ressalte-se a original observacdo de
Gabriel Soares sobre a influéncia de Todos os San-
tos sobre Tinharé, ilha onde se situa o Morro de Sao
Paulo. Em consequéncia, acrescente-se a baia de
Camamu. E observe-se a circunstancia singular: es-
tdo as barras das baias de Todos os Santos e
Camamu voltadas, respectivamente, para o sul e
para o norte, a apenas 60 milhas nauticas (110 km),
0 que induz, a um tempo, confronto e atracdo. Ha,
ainda, afinidades:

Tem este Rio de Camamu (...) bom canal para poderem en-
trar nele naus grandes as quais hdo de entrar chegadas a
ponta da banda do Sul, onde tem seis a sete bragas de fundo
(13 a 15 metros).

Para o sul, pelo denominado Rio de Marad, pro-
longam-se as condi¢cdes de navegacdo maritima,

* Comunicagdo apresentada no WORKSHOP RECONCAVO DA BAHIA:
CENARIOS & PERSPECTIVAS, Universidade Federal da Bahia — Salva-
dor, 23-25 de setembro de 1997. Dados referentes aquela data.

* Engenheiro civil, professor Emérito da Universidade Federal da Bahia,
membro do Instituto Geogréfico Histérico da Bahia — I.G.H.B.; membro da
Academia de Letras e Artes “Mater Salvatoris” I; Deputado Federal pela
Bahia em quatro legislaturas.
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cerca de 30 km, com profundidade de 13 m, em 7
km, e o restante variando entre 6 e 10 m, até a ci-
dade de Marau, préxima a Joao Branco, onde hou-
ve destilaria de turfa no século passado e onde
acostavam grandes vapores da época.

Completando Gabriel Soares, o Almirante Mou-
chez, com assinalados servigos prestados a nossa
hidrografia, considerava a Baia de Camamu o mais
belo ancoradouro do Norte do Brasil, superado
apenas pela Baia de Todos os Santos.? E razdes
néo lhe faltam: Campinho, porto-base, interior, tem
15 m de profundidade, enquanto que o Porto de
Santos — S&o Paulo — ndo vai além de 14 m, am-
bos, naturalmente, com ajustamentos nos canais
de acesso.

E ndo é s6. Na costa atlantica, na peninsula, jun-
to ao tragado da BR-030, em construgédo abandona-
da, a 10 km do Porto de Campinho, esta a Ponta da
Tabatinga. A batimétrica — 15 m situa-se a apenas
300 m da terra firme na borda do recife e a — 20 a
1.700 m deste. De igual modo, na ponta da Trombi-
nha, em ltacaré, a 20, esta a 700 m da praia.®

Esse conjunto é, em condi¢des naturais, sensi-
velmente superior ao formado por Tubardo-Vitoria,
instalado, eficiente e promovido. Atende as Obvias
condicbes apontadas para a implantagdo de um

2 Relatorio sobre a costa do Brasil. Arquivo do antigo Departamento Naci-
onal de Portos e Vias Navegaveis.

3 AZEVEDO NETO, Vasco. Transportes na América do Sul. Salvador: Es-
cola Politécnica, Estudos comemorativos do centenario da Escola Politéc-
nica, 1996.
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porto:* acesso facil; profundidade e amplidéo;

boa tenc¢a;® margens planas; abrigo.

O Complexo Portuario da Bahia ajusta-se a to-
dos os requisitos com ampla vantagem sobre os
que se propdem a concorréncia. Registre-se, no
entanto: ndo se adota o Porto de Salvador como
parametro. H& que se cuidar do assunto com visdo
larga. Salvador, como Recife e Rio, tera outros ru-
mos. Recife procurou Suape e o Rio, Sepetiba. Na
Baia de Todos os Santos, a batimétrica — 22 m ou
pouco mais, que a capacita a recepgao de navios
de 300.000 ton de porte bruto, vem tranquila até a
Ponta do Dourado, no continente. Ha condicdes
excepcionais também de Mar Grande para noroes-
te, na llha de Itaparica, cerca de 10 km. Implantar-
se-iam ai, se necessidade houvesse, uns tantos
portos de Tubar&o. Mais a oeste, a 26 km da barra
na Ponta do Dourado — no prolongamento dos reci-
fes para a llha do Meio ou do Medo, Municipio de
Salinas da Margarida —, repetem-se, no continente,
as condigdes existentes na ilha, atendidas por am-
plo, profundo (22 m), seguro e natural canal de
acesso. A Leste, no Porto de Aratu, ha condi¢bes
favoraveis que se estendem a llha de Maré ou, ain-
da, com maiores esforcos, a Ilha dos Frades.

O complexo, por sua excepcional posi¢do geogra-
fica, baricentro da costa do Brasil, atende a todos o0s
requisitos listados por Miranda de Carvalho e, ainda
mais, ao transhipment — transbordo de carga de gran-
des navios para barcos menores. Nao a reconhece o
governo do pais, por todos os titulos ausente. Outras
solucBes séo propostas com pesado marketing: Se-
petiba, Tubardo, Suape, Pecem e Itaqui.

Para melhor e objetiva avaliagdo, comparem-se
0s portos envolvidos:

e Sepetiba —além -de 0 acesso a sua hinterlandia
dificultar-se ante a proximidade da Serra do Mar
(446 m de altitude em Humberto Antunes), repito
0 que escrevi ha cerca de dois anos em Trans-
portes na América do Sul:

Assim, apesar das deficiéncias que seriam acentuadamente
minoradas, se localizado fosse na llha de Itacuruga — longo

4 CARVALHO, Fernando V. de Miranda. Estudos de portos no Brasil. Rio
de Janeiro, 1930.

5 A expressdo “boa tenga’ merece ser explicada, por pouco comum, se-
ndo nos meios técnicos, podendo ser traduzida por facilidade de fixacao
das ancoras, sem risco de perdas.
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canal de acesso, 20 milhas nauticas — 37 km, inexisténcia de
ampliddo em areas proximas para fundeadouro e mano-
bras, profundidade nem sempre adequada do lado do mar,
inexisténcia de margens planas do lado da terra junto ao
porto, fatores que o descredenciam como porto base, tem
Sepetiba privilegiada posi¢do no contexto dos transportes no
Brasil Rico.

Tubarao — conjunto de alta importancia, ja insta-
lado, tem a tributacdo natural da economia de
Minas Gerais, mas enfrenta dificuldades para
penetrar o oeste do pais, em face dos obstacu-
los que, ao seu tracado, oferece a orografia que
se antepde as diretrizes para Brasilia e, princi-
palmente, Cuiaba. N&o se presta ao tranship-
ment. A localizacdo, na costa, leva a abertura e
a conservacao de um canal de 3.000 m entre as
batimétricas — 22, no oceano, e 15 a 10 nos
aterros e molhes. Falta ao conjunto amplid&o.
Sofre a concorréncia de Sepetiba.

Suape — comparando com a Baia de Todos os
Santos, é diminuta a amplid&do do porto artifici-
al. Para expandi-lo, havera necessidade n&do sé
de dragagem mas, também, de terrapleno na
Ilha dos Franceses ou Cocaia. Como acontece
com Sepetiba, 0 acesso ferroviario ao interior
tera que enfrentar, a curta distancia, a Serra da
Russas, denominacéo local da Serra do Mar, na
altitude aproximada de 460 m. Gravata esta a
448 m de altitude. Por isso, nem mesmo o cami-
nho do Rio Ipojuca evita o 6nus da Serra, em
face da existéncia da Cachoeira do Urubu,
grande desnivel, a curta distancia.

Pecem — projetado em mar aberto, no local onde
sera implantado, a batimétrica — 10 esta a aproxi-
madamente 700 m da praia e a 20, a 12 km.
Itaqui — Porto favorecido pelo acesso facil a
hinterlandia e de grande profundidade, a maior
verificada no Brasil. Constata-se, também, a
maior variacdo da maré, a de sizigia atingindo
6,27 m. O acesso pelo lado do mar, ao norte,
alarga-se gradativamente, como se o Rio Mea-
rim estuario fosse.

No través da ponta Norte da llha de S&o Luiz,
espraia-se, torna-se praticamente mar aberto.
Ainda assim se impde o balizamento da rota
desde o inicio, farois 1 a oeste e 0 2 a leste, a 58
milhas néauticas (108 km) do Porto de Itaqui
(Ponta da Madeira, 22 m).
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Em pleno funcionamento, j& atende a Carajas,
com énfase para o transporte de minério de ferro.
Ter4, também, a tributacéo parcial da denomina-
da Ferrovia Norte-Sul. Sofrerd, inevitavelmente,
a concorréncia do conjunto hidroviario Tocan-
tins-Araguaia, assim se implantem as eclusas
de Tucurui e o porto pretendido pelo Para, pro-
vavelmente no baixo do Espadarte ou na llha
dos Guaras, atendidos pela batimétrica — 20 m,
com amplo e natural acesso. Também da Tran-
sulamericana (a ferrovia aqui defendida), no
gue tange ao transporte de gréos para o Japéo,
pelo menos.

A observacdo das cartas nauticas e os ligeiros
comentarios acima ressaltam os valores naturais
das baias de Camamu e Todos os Santos e, em
consequéncia, do Recdncavo. As perspectivas sdo
as mais promissoras.

Assim se encampe, ndo uma solucéo paliativa,
mas uma proposta de execucdo de megaprojeto,
revoluciondrio talvez, mas exequivel, a construcéo
da Ferrovia Transulamericana, ligando o Atlantico
ao Pacifico. Este seria um corredor de transpor-
tes e também corredor de exportacdo, com apoio
no Complexo Portuario da Bahia (Ilhéus, Campi-
nho, Baia de Camamu, Ponta do Dourado ou llha
de Itaparica, na Baia de Todos os Santos) e estriba-
do na teoria do aproveitamento das linhas de menor
resisténcia — o melhor caminho para a ligacdo do
melhor conjunto do Atlantico (Complexo Portuério
da Bahia) ao melhor conjunto do Pacifico (Puerto
Bayovar — Paita, no Peru). Ainda mais, e funda-
mentalmente, servindo ao maior potencial de rique-
zas da terra ainda quase todo abandonado, inerte.

Destaque-se a privilegiada situacdo geogréfica
de Cuiab4, por onde passa o tracado da Trasula-
mericana — origem de vetores de transportes,
uns no rumo do Pacifico e outros no rumo do Atlan-
tico —, centro da América do Sul, na Bacia do Prata.
Encontrar-se-iam, na capital do Mato Grosso ou
proximo, na cidade de Guia, a 2.475 km de Campi-
nho, a Ferro-Norte, oriunda do Brasil rico, com a
Transulamericana, do Brasil pobre, que, no entan-
to, oferece o melhor caminho para o transporte das
riquezas do Centro-Oeste, em particular para a ex-
portacdo. Nesse ponto, inter-relacionar-se-iam, en-
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tdo, com as hidrovias da Bacia do Prata, com des-
taque para o Rio Paraguai, préximo de Porto Estre-
la, e com outro megaprojeto: a Grande Hidrovia
Estuario do Prata-Delta do Orinoco. Divergindo da
Ferro-Norte, ja na Bacia Amazénica, no Rio Ma-
moré, provavelmente, a Transulamericana encon-
traria 0 Rio Beni, na Bolivia, voltando ao Brasil, com
0 Purus.

No Peru, a Transulamericana atravessaria e
entrosar-se-ia com o Rio Ucayali, em Orellana, e com
o Huallaga, préximo de Yurimaguas. Tangenciaria o
Rio Marafién (Amazonas — Solimdes), em Barranca
(Peru), a 5.240 km de Campinho, onde se articula-
riam trés megaprojetos:

Ferrovia Pan-Americana — Proposta pelo Se-
nador Davis, USA, em 1880, com o seguinte tracado
na América do Sul: Punta Arenas — Bahia Blanca —
Rosario — Buenos Aires — Tucuman — Salta (Argen-
tina) — Santa Cruz de la Sierra — Yapacabi (trecho
de 2.651 km a duas bitolas, ja implantado) — Ribe-
ralta (Bolivia) (624 km projetados), com inicio em
Bahia Blanca.

Tragado proximo a Grande Hidrovia, a partir do
Paralelo de Buenos Aires.

Trecho comum com a Transulamericana, entre
Riberalta — Barranca (Peru), mais 1.420 km.

Transversal Norte — Via para transporte bimo-
dal flavio-ferroviario: Belém — Iquitos (3.776 km de
navegacao oceanica) — Barranca (4.180km nave-
gaveis, 84%do percurso), através do tri-denomina-
do Amazonas, Solimdes, Marafion — Abra de Por-
culla (divisor nos Andes) — Puerto Bayovar.

Ferrovia Transulamericana — Originada no Com-
plexo Portuério da Bahia Ponta do Dourado (Baia de
Todos os Santos) — Campinho (Baia de Camamu-
Marau) — llhéus — Jequié — Rio S&o Francisco (en-
tre Ibotirama e Morpard) — Barreiras (Bahia) — Pei-
xe (Tocantins) — Cuiaba — Porto Estrela, Cidade de
Mato Grosso (Mato Grosso) — Ribeiralta — cidades
de Rio Branco e Cruzeiro do Sul (Acre) — Contama-
na — Barranca — Borja — Abra de Porculla (divisor) —
Puerto Bayovar (Peru).

O trecho Barranca — Puerto Bayovar, comum
com a Transversal Norte, mede cerca de 800 km
de tracado ferroviério.

Ha, ou deveria haver, consenso quanto a neces-
sidade de trazer para a Bahia um corredor de ex-
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portacdo. Evidentemente, terd por base uma ferro-
via e seguramente Salvador ndo devera ser o ter-
minal escolhido. Faltam-lhe condi¢cdes essenciais,
0 gue ndo acontece com os componentes do Com-
plexo Portuério da Bahia e com o outro extremo
da Transulamericana, Puerto Bayovar, no Pacifi-
co. Ambos, além das excepcionais condicbes de
porto em si, situam-se em privilegiadas posicdes
geogréaficas, no contexto internacional.

No mais de uma vez citado Transportes na
América do Sul, em inédita apresentacdo, suge-
riu-se o estudo global das conexdes maritimas,
como a seguir se transcreve do capitulo “As rotas
maritimas e pontos de juncao”:

Para a apreciagdo do comércio internacional, ha que se co-

nhecerem as rotas a seguir e a provavel intensidade de tra-

fego entre os portos-base e os pontos de juncao, obrigatéria

passagem para portos diversos. Para nosso caso, sao eles

(no Atlantico):

* New York, ndo como ponto de juncdo, mas por sua impor-
tancia como referencial para a costa Leste norte-america-
na, inclusive a do Canada;

 llha de Ouessant (ou Bishop Rock), para a Inglaterra, Ca-
nal da Mancha (Franga, Bélgica, Holanda, Alemanha, pai-
ses do Béltico);

« Estreito de Gibraltar, para a regido do Mediterraneo, mar
de Azof e o Mar Negro;

e Cabo da Boa Esperanca, para os portos dos Oceanos
indico e Pacifico. No primeiro, para acudir aos portos dos
paises produtores de petroleo do Golfo Pérsico, dos por-
tos da India e da Austrélia, ou na costa da China e Mar das
Filipinas, através de Singapura ou do Estreito de Sunda,
todos no caminho do Leste;

e Canal do Panamé, transposicéo oceanica, entre a costa
dos USA e o Pacifico.

Os contrastes entre Os dois Brasis® serdo ate-
nuados na busca de metas maiores: integracédo e
correcao de desniveis. Entrosam-se (ou deveriam
fazé-lo) no rumo do Oeste os tracados da Ferro-
Norte e da Transulamericana, até o Rio Mamoré.
Sem dlvida, a implantacdo da Transulamericana,
usando a modal dentro de seu fim precipuo —
transporte de grandes massas a grandes dis-
tancias — , também contribuird, decisivamente, para
formar geragdes de mentalidade ferroviaria auténtica.

Megaprojeto o é em extensdo, ndo em custo:
cerca de US$ 7 bilhes de ddlares, nada mais que

6 Titulo do livro de Jacques Lambert.
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um Banco Nacional do PROER.” Sobram recur-
sos para acudir membros falidos da cupula finan-
ceira em detrimento do socorro a miséria do
povol... O megaprojeto, repita-se, € exequivel.
Rentavel. Amortizam-se os investimentos em sete
anos — calculos preliminares, de primeira aproxi-
magdo, do Prof. Antdnio Vieira Rocha, colabora-
dor singular. Prazo exiguo, muito aquém do esti-
pulado para o retorno em projetos de implantacéo
de ferrovias.

A idéia é antiga. Houve, no Império, inclusive do
eminente engenheiro baiano André Reboucas, indi-
cacOes para ligacdes interoceanicas. Nos albores
da Republica, os engenheiros Paula Freitas (Rela-
tor), Geraldo Gama Bentes e Paulo Cirne Maia
apresentaram, a 04.04.1896, em nome do Instituto
Polytecnico do Brasil (quando da tramitagdo do |
Plano de Viag&o da Republica, projeto de lei n° 21),
uma indicacdo de tracado para a ligacdo Baia de
Todos os Santos-Arica, no Chile, indicando, entéo, o
tracado pelo Rio das Contas, Caetité — na Serra do
Espinhago, Carinhanha — no Rio S&o Francisco,
Goiania — no Planalto Central, Coxim, Corumba, Su-
cre — na Bolivia, Arica — no Chile.

E justificaram a escolha de nossa baia:

Outros portos possui o Brasil entre o Rio e Belém, incontes-
tavelmente bons portos (...); porém nenhum deles esta em
condicdes de ser o empdrio de uma estrada interoceanica do
Chile ao Brasil, como o da Baia de Todos os Santos.

Ajunte-se outro fato histérico de carater interati-
vo — deputados baianos apresentaram, a mesma
época, 0 seguinte projeto de lei:

Acrescente-se, onde convier, entre os diversos nimeros da
letra e do art. 1°: Estrada de ferro do Porto de Marahu ao Pla-
nalto Central, seguindo o Vale do Rio das Contas, passando
por Lencoes,® Rosario do Centro, Malhada ou Carinhanha e
desenvolvendo-se pelo vale do rio deste Gltimo nome até o
ponto mais conveniente da area reservada a futura Capital
Federal.®

7 Aluséo ao programa de financiamento criado pelo Banco Central, sob o
Governo Fernando Henrique Cardoso, para socorrer bancos em dificulda-
des. O Banco Nacional foi um dos primeiros atendidos.

8 N&o se trata, obviamente, de Lengois da Chapada Diamantina, mas de
Espinosa, em Minas Gerais.

9 Sala de sessoes, 29 de agosto de 1893. Severino Vieira, Bellarmino de
Mendonga, Santos Pereira, Seabra, Augusto de Freitas, Elutério de Car-
valho.
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Vasco Filho — de saudosa memoria, com rele-
vantes servicos prestados ao pais e, particularmen-
te, a Bahia, com destaque para as atividades no
setor de transportes, entre as quais se apontam
vérias rodovias construidas, culminando com a au-
téntica epopéia em que se constituiu a implantacao
da atual BR-116, a tdo decantada Rio-Bahia — con-
seguiu introduzir, nos Planos de Viagéo da Republi-
ca, o Porto de Campinho e as rodovias Campinho-
Brasilia e Campinho-Bom Jesus do Piaui, respecti-
vamente, BR-030 e BR-330. Também a Ferrovia
Ourives-Campinho, ligando a Ferrovia EF-116, em
trafego, com este porto, prolongando-a para Brasi-
lia com a EF-025, depois de lobi, na EF-116.

Na Camara Federal, em 1973, reativei, no Plano
de Viagcdo de 1973, as propostas de Vasco Filho,
continuando uma luta da qual participei desde o ini-
cio e que esta prestes a atingir meio século! Inici-
am-se estudos, projetos e obras, infelizmente para-
lisadas: Porto de Campinho, rodovias BR-030 e
BR-330, Ferrovia Marau-Brasilia.

Mas, apesar do peso dos anos, ndo se me arre-
fecem os animos. Isto porque porto maritimo algum
atende a regido de Juazeiro, no Rio S&o Francisco,
melhor que o de Aratu, ou outro mais adequado
gue se construa proximo, ndo s6 em face de exce-
lentes condi¢Bes hidrograficas mas, também, por
distar da barranca do rio apenas 570 km por ferro-
via existente. De igual modo, Ponta do Dourado e
Campinho quanto a penetracdo para Oeste, atra-
vés da Ferrovia Transulamericana.

Mas devo declarar que o 6bice mais freqliente e
negativo deparado na apresentacdo de projetos
objetivando o aproveitamento do imenso potencial
de riquezas jacentes no pais esta na relagao C/B
(custo/beneficio) da andlise econbmica ortodoxa,
cladssica, na definicdo de prioridade de obras de
infra-estrutura — transportes em destaque.

Combato-o ha muito: na Escola Politécnica da
Universidade Federal da Bahia, em minhas aulas;
em Transportes — principios de selecéo, tese de
catedra de 1963; no congresso, em pronunciamen-
tos, alguns deles publicados; na imprensa, em vari-

1 Vasco Azevedo Filho, engenheiro diretor de metallrgicas e ferrovias;
chefe de Distrito do D.N.E.R.; projeto e construcéo de rodovias, com des-
taque para a Rio-Bahia, BR 116, trecho Bahia-Feira, BA 324, e foi Deputa-
do Federal pela Bahia por cinco legislaturas.
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as oportunidades. Alias, Lindon LaRouche, econo-
mista e politico americano, em campanha eleitoral,
em 1992, afirmou que:

0 potencial do sistema é completamente obscurecido pelas
idiotices das analises custo/beneficio, toleradas nos Estados
Unidos, que tém sido usadas para destruir a infra-estrutura
da nossa nagéo (...).

N&o s6 no aspecto conceitual encontram-se difi-
culdades. Cito duas, entre varias, prejudiciais ao
Nordeste. A primeira, e mais desalentadora, foi cria-
da por Celso Furtado, no | Plano Diretor da Sudene
— Superintendéncia de Desenvolvimento do Nor-
deste, de 1960, no capitulo “Novas construcdes fer-
roviarias”.

E fato incontestavel que n&o existem no nordeste cargas do
tipo ferroviario, tais como grandes tonelagens de minério,
cereais etc., centradas em grandes zonas a serem transpor-
tadas em distancias médias ou longas.

Escapou a visédo do economista ilustre a idéia
do Nordeste entreposto, fator de correcéo dos per-
niciosos desniveis regionais. Ja o percebera, no en-
tanto, o Pe. Antonil, no inicio do século XVIII:

Este caminho da Bahia para as Minas é muito melhor que o do
Rio de Janeiro e da Vila de S&o Paulo: porque, posto que mais
comprido, € menos dificultoso, por ser mais aberto para as
boiadas, mais abundante para sustento, e mais acomodado
para as cavalgaduras e para as cargas (grifo nosso).*

Da segunda cuidou, mais de uma vez, o Eng.
Paulo Vivacqua: em (24.04.89), entdo defendendo
a Ferrovia Norte-Sul, na Comisséo de Transportes
da Cémara dos Deputados, o ilustre engenheiro apre-
sentou, no decorrer de sua exposi¢do, a transpa-
réncia 23, na qual declara textualmente:

Junto a costa ineficiente do Nordeste

N&o penetra o Centro-Oeste

Nao liga o Centro-Oeste aos grandes portos
Nao nos liga ao Atlantico Norte.

“Pobre Nordeste. Nao |Ihe basta a seca... Nem
o testemunho, como o de Von Martius, nos idos de
1818, referindo-se ao posto aduaneiro de Malha-
da no Rio Sao Francisco”. Estd Malhada a beira

 AZEVEDO NETO. op. cit.
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de estrada principal — entre a Cidade da Bahia,
Goias, Mato Grosso e Cuiaba — na qual trafegam
de um lado para outro vinte tropas grandes de
mulas.

Que se desconheca a histéria. Nao, porém, as obras e
projetos existentes: obras no Porto de Campinho, com des-
taque para a Rodovia BR-030, germinal do corredor de
transportes, sobre a ‘ineficiente costa do Nordeste’. Quanto
ao projeto de uma ferrovia do Atlantico ao Pacifico — a Tran-
sulamericana — , admite-se o desconhecimento, ndo s6 por
ser original como também por contrariar regionalismos, que
ja deveriam estar ultrapassados??.

Quanto a Baia de Todos os Santos, ao Porto de
Salvador, envolvido pela cidade, falta-lhe acesso
ferroviario, modal imprescindivel a um corredor de
exportacdo. Tende a estagnar-se. Nao ha como se
expandir. Deve, no entanto, ser aproveitado para
cargas que sejam transportadas economicamente
por rodovias e para uso de contéineres. Servira
com mais propriedade ao turismo, incluindo-se nas
rotas dos grandes cruzeiros. Pelo menos, parte de
suas instalacbes e mais o Forte de S&o Marcelo
ajustam-se as atividades correlatas, ao lazer. Séo,
no entanto, tais iniciativas, filigranas.

VISAO PROSPECTIVA

Propde-se, numa perspectiva mais ampla, o apro-
veitamento adequado, racional e intenso do exce-
lente Complexo Portuario da Bahia — Rec6ncavo
para ajusta-lo, pelo menos no setor dos transpor-
tes, as fantasticas inovacdes tecnoldgicas anuncia-
das ao terceiro milénio. Além do catamard sueco
HSS-1500, movido por turbina a gas, podendo via-
jar a velocidades duas vezes maiores que ferries
convencionais, esti previsto, para mais tarde, o
uso do sistema de propulsdo magnetohidrodinami-
ca, num barco veloz 50 a 100 nés — 95 a 190 km/h
—onde ndo existam turbinas ou hélices. Forcas ele-
tromagnéticas utilizam-se das aguas do mar, um
condutor elétrico através de jatos propulsores, e
buscam minimizar as limitagbes impostas pela tur-
buléncia e cavitagéo.

No setor ferroviario destaca-se o revolucionario
Maglev — Magnetic Levitation. A roda desaparece-

2 |bidem.
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ra. Forcas magnéticas (ou eletromagnéticas) subs-
tituirdo o contato roda-trilho convencional — a ade-
réncia — para tracdo dos veiculos e/ou dos trens,
em estado de levitacdo, a partir de 45 km/h. Ainda
gue possa trafegar, com vantagem, em tracados mo-
destos, ndo é esta a sua vocacao.

No que tange ao transporte de passageiros, o
Transrapid aleméo — esta previsto — ligara, no ano
2005, Berlim a Hamburgo, podendo alcancar a ve-
locidade méxima de 450 a 500 km por hora!... Os
modelos japoneses HSST e MLU-002 e o aleméo
TR-07 j& estdo devidamente testados.

Reanimam-se ferrovias e terminais, impulsiona-
dos por tecnologia avancada — Ill milénio —, que po-
dem ser acolhidas, no caso, pela exuberancia da
costa baiana. Recéncavo em evidéncia. As ferrovi-
as sempre coube papel de destaque no setor dos
transportes, inclusive no que tange a evolugéo desde
0s controles automatizados ao alcance das gran-
des velocidades em seguran¢a. O Maglev compro-
va-0. No entanto, e de ha muito, vém sendo esque-
cidas, aviltadas, apesar dos protestos de toda a
ordem, inclusive do autor, através dos tempos. O
tracado da Transulamericana esta apto a atender
as altas velocidades, exigéncia dos modernos pro-
jetos ferroviarios, salvo em trecho relativamente
curto, na Cordilheira dos Andes, face ao grande
desnivel a vencer em regido de topografia contur-
bada.

Com esta exposi¢éo sintese, tento justificar pro-
postas que ndo se atenham a paliativos. Este esbo-
¢o de estudo — talvez profético, talvez visionario —
constitui-se, a um tempo, sinal de alerta e apelo no
sentido de que ndo se retardem providéncias para
a implantagcdo de projetos de importancia singular
para a Bahia, para o Nordeste e, principalmente,
para o pais e para a integracdo da América do Sul.

Os novos estudos sobre o Recbncavo, desen-
cadeados pelo WORKSHOP RECONCAVO DA
BAHIA: CENAROS & PERSPECTIVAS (Salvador,
23-25 setembro de 1997), suscitardo, estou certo,
providéncias para que se corrijam erros, dinami-
zem-se riquezas e aproveitem-se as privilegiadas
condicdes naturais e a posi¢cdo geografica do Com-
plexo Portuéario da Bahia — Baia de Todos os San-
tos em destaque.
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Figura 1
Mapa Mundi — Pontos de Juncdo na Bacia do Atlantico

| Hinshi
| Yokohasna

C. Ponuino
s Hahia
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Alternativas apontam-se, ou apontaram-se sem-
pre, na Transposicdo ORINOCO-AMAZONAS, na
regido do singular Cassiquiari, que une as bacias.
N&o as espera.

Ao contréario, verifica-se ao Sul, quando da
Transposicdo Guaporé-Alegre (Amazonas) — Pa-
raguai-Jauru-Aguapei (Prata):

A primeira idéia de ligar as bacias do Prata e do Amazonas
por canal, na regidao Juru-Guaporé, pertence, ao que afir-
mam alguns autores, aos jesuitas. A primeira travessia
constatada parece dever-se ao 3° Governador e Cap. Ge-
neral de Mato Grosso e Cuiaba, D. Luis Pinto de Souza
Coutinho, o que, em 1771, fez passar um barco de 12 re-
mos para o rio Aguapei, afluente do Jauru, sobre o Istmo
de Aguapei. A travessia do barco fez-se por terra, em car-
ros de boi.

No ano de 1773, o 4° Governador e Cap. General do Mato
Grosso e Cuiaba, D. Luis de Albuquerque de Melo Pereira e
Caceres, renovou a tentativa, mas foi infeliz, porque os rios
estavam menos cheios e os pontos atingidos pela navega-
¢ao ficaram muito afastados, fracassando o tentamen.

Alexander Von Humboldt (entre 1800 e 1804),
apesar das restricdes da Coroa Portuguesa, “pe-
diu ao Capitdo General do Para informacdes so-
bre o ‘que pretendia esse quindam, esse moco de
30 anos, nobre e rico, a viajar pelas regides de-
sertas e inospitaleiras da Amazonia™.

Vaticinou, o sabio: “Sustituyendo el portaje o
arrastradero de Guaporé por um canal de 6.000
toesas, quedaria abierta una linea de navegacion
interior desde Buenos Aires a Angostura”.

Os nossos Planos de Viagéo, de modo geral,
além do ja citado de Jaguaribe de Matos, apon-
tam o caminho da transposicéo atraves dos ulti-
mos formadores: Alegre-Aguapei.

* O titulo desta comunicagao repete o do pronunciamento de 01.06.1973,
na Camara dos Deputados, em Brasilia, ha 29 anos.

* Engenheiro civil, Professor Emérito da Universidade Federal da Bahia,
Membro do Instituto Geogréafico Histérico da Bahia — I.G.H.B.; Membro
da Academia de Letras e Artes “Mater Salvatoris” |; Deputado Federal
pela Bahia em quatro legislaturas.

BAHIA ANALISE & DADOS Salvador, v. 13, n. 2, p. 169-175, set. 2003

A comecar pelo Plano Moraes de 1869 até o
Plano Nacional de Viacdo, de 1971, do qual parti-
cipou o autor, como relator geral substituto e
relator do setor hidroviario, de modo geral, os Pla-
nos indicam a transposicéo através dos rios Ale-
gre e Aguapei.

O Ministério das Relacdes Exteriores, em Hi-
drovias do Contorno, de 1968, confirmou o cami-
nho da transposicdo através da dupla Alegre-
Aguapei.

As reiteradas citagcdes registram o secular em-
penho em tornar realidade a interligacdo das duas
grandes bacias.

Destaque-se o valioso estudo, publicado pelo
entdo Departamento Nacional de Portos, dirigido
a época pelo Com. Zavem Boghossian, sob a su-
pervisdo do Engenheiro Afonso Henrique Furtado
Portugal, cuja memoria reverencio: Vias navega-
veis interiores do Brasil.

Da equipe participou, em posicdo de desta-
que, a Eng?. Iza Rondon Lima Verde, a quem devo
valiosas informacdes, inclusive sobre a transposi-
cao Alegre-Aguapei.

No entanto, e ha algum tempo, a um velho
pedo de estrada assalta a davida: Nao haveria,
para o Oeste, ao longo do Divisor, “garganta” ou
“gargantas” mais acessiveis do que a dos multici-
tados Alegre e Aguapei?

Compulsando-se mapas do IBGE ao milioné-
simo e do Servico Geogréafico do Exército, na es-
cala de 1:100.000, verifica-se que, na proximida-
de da linha-limite Bolivia-Brasil, numa extenséo
de cerca de 50 km, ha varias “gargantas” na mes-
ma altitude de 240 m, aproximadamente.

Ao sul da linha de limites, na Bolivia, ndo se
obtiveram os mapas na escala 1:100.000. Assim,
no trecho mais dificil, na descida para o Pantanal,
na altitude de 100 m, h& que se contentar com o
auxilio de mapas ao milionésimo.
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A primeira objecé@o concebivel seria o possivel
aumento do desenvolvimento do “tracado”. Tal,
porém, nao acontece. Ao contrario, ha encurta-
mento consideravel, além da reducéo de altitude
de 90 m (330-240) no terreno. No projeto, reduzir-
se-a para 73 m (295-222).

A alternativa consiste na seguinte proposi¢ao:
Barbados (desde sua foz no Guaporé) — Corixo
Sao José — Divisor — Rio Fortuna — Candelaria —
Corixo Grande — Lagoa Uberaba — Canal Pedro I
— Rio Pando — Lagoa Guaiba — Rio Paraguai.

Tanto melhor situe-se uma hidrovia, aproxi-
mando-se quanto possivel das “linhas de menor
resisténcia’, tanto mais eficiente serd. E o que
acontece com a alternativa proposta.

A maior dificuldade esta na descida dos 222 m
do Divisor para 100 metros de altitude no Panta-
nal, nas nascentes do Candelaria ou formadores.

Apesar da caréncia de elementos cartografi-
cos, com a ampliacdo dos mapas ao milionésimo
para 1:500.000, conseguimos situar, como me-
Ihor alternativa, as encostas da margem direita do
Rio Fortuna, para vencer os 122 m do Divisor-
Pantanal.

N&o ha outra alternativa, sendo apelar para a
cremalheira que, por sinal, nos é familiar na des-
cida para Cubatéo e na subida para o Corcovado.

E néo é s6. Ha o exemplo do “Plano Inclinado
de Kranoyrak” que “percorre um plano inclinado
com a declividade de 10% para vencer um desni-
vel de 110 m” no Rio lenissei, Sibéria (Vias Interi-
ores navegaveis do Brasil, vol. 1, pag. 156).

O fato resguarda a solucdo proposta: Plano In-
clinado-Cremalheira, vencendo 122 m, com decli-
vidade de 10% em cerca de 13 km. No km 193,
atinge o Rio Fortuna, um dos formadores do Rio
Candelaria.

Do km 193 ao 293, ha 100 km de Pantanal, no
gual se insere o Rio Candeléria, que encontra o
Corixo Grande, no km 390.

N&o ha necessidade de retificacdes em todo o
Candeléria. Nem tampouco no Corixo Grande,
sendo raras, de pequena monta.

Para que se tenha idéia das facilidades ofere-
cidas pela alternativa proposta, desde o sopé da
cremalheira (km 193, altitude 100 m) até atingir o
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Rio Paraguai (km 518, altitude 92 m), ha um des-
nivel de apenas 8 metros.

Os dados planimétricos foram obtidos de for-
ma artesanal (curvimetros), através das maos ha-
beis da carissima colega Ana Regina, Professora
de Topografia da nossa EPUFBa. (Escola Politéc-
nica da Universidade Federal da Bahia)

O rio Guaporé, pela sua singular posi¢céo geo-
grafica, leva-o a acolher, além da hidrovia em seu
leito, a sua direita, acima e além das areas alaga-
das, a BR-174 e as indica¢fes dos tracados em
comum das ferrovias Pan-Americana, de sentido
Norte-Sul e Transulamericana, de sentido Leste-
Oeste. Provavelmente, a Ferronorte o adotara.
Observando os cuidados ambientalistas, com o
seu “corredor ecoldgico”.

O rio Guaporé € navegavel desde sua foz,
no rio Mamoré (altitude 105 m), até sua conflu-
éncia com o Rio Alegre. Na primeira etapa (600
km até embocadura do Rio Paragua, altitude
135 m), vence desnivel de 30 m. De igual modo,
51 m, nos 490 km de trajeto (foz do Rio Para-
gua e do Rio Alegre ou Barbados), exige ape-
nas a taxa de 10 cm/km, para atingir a altitude
de 186 m.

Observe-se: ndo ha como fugir a realidade do
Rio Guaporé, inclusive para melhorar a sua nave-
gabilidade. No trecho Mamoré-Paragua, a redu-
¢ao para 500 km (600-100) eleva a taxa de decli-
vidade de 5 cm/km para 6 cm/km apenas!...

De igual modo, reduzindo-se o percurso entre
as barras do Paragud e do Alegre (Barbados)
(490-90) para 400, elevar-se-ia a taxa para 12,75
cm/km. N&o h4, pois, nada a temer!...

Lembre-se um exemplo maior: “Melhoramen-
tos no Mississipe inferior”. “A pequena taxa dos
1.000 km em questdo permitiu que se fizessem
16 cortes, correspondendo a um encurtamento
total de 245 km” (Vias Interiores Navegaveis do
Brasil, v. 1, 65).

Acrescente-se ainda: “Apesar de sua lembrada
desvantagem quanto a posicéo geografica, o con-
junto formado pelos portos de Nova Louisiana,
Nova Orleans e Baton Rouge supera, até mesmo,
Cingapura (313.322.000 contra 219.722.000)". (Da-
dos de 1998).
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Registra-se, além disso, que: a bacia do Mississi-
pi cobre, com seus 3.200.000 m?, 41% da area dos
Estados Unidos. Continua pujante, crescendo!...

A hidrovia, pois, ndo degrada. Serve a huma-
nidade, reduzindo o custo do transporte, de bens
de consumo principalmente.

N&o se pode fugir de observagcbes sobre o
Corixo Grande, linha limitrofe Brasil-Bolivia desde
sua nascente, proxima ao arco Sao Matias, até o
término e ndo foz ou embocadura, justamente no
marco Corixo Grandel...

Isto depois de receber dois afluentes do porte
dos Rios das Petas e Candelaria.

Extingue-se o Corixo Grande, deixando um hia-
to de 8 km nas aguas continuas, entre o marco ci-
tado e a Lagoa Uberaba. Deve, entdo, ser aberto
canal para dar continuidade a hidrovia. De facil
execucdo, mormente em se aproveitando a La-
goa do Amadeu, cerca de 4 km, tributario do Cori-
X0 Pato Branco.

O que é de facil execucgéo € o canal que deve
ser aberto (paragrafo anterior)

Do inicio da Lagoa Uberaba, aguas continuas,
atraveés da prépria Lagoa (20 km), Canal D. Pedro
Il, Rio Pando, Lagoa Guaiba, e, muito proximo, no
km 518, esta o Rio Paraguai, ponto comum com o
tradicional tracado via Alegre-Aguapei.

O perfil ora apresentado mostra as condi¢oes
altimétricas dos dois tracados.

Ainda mais: em toda Bacia do Prata, na alter-
nativa proposta, de poucas retificacoes se neces-
sita. As que se propde no Corixo Grande visam
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mais a encurtar o caminho!... Ao contrario dos
Rios Jauru e Paraguai, altamente sinuosos.

Tal circunstancia serviu de justificativa ou de
argumento para a Justica barrar obra de alto valor
para o desenvolvimento econdmico de Mato Gros-
so e Mato Grosso do Sul — a hidrovia Caceres-Al-
ternativa-Corumba-Assuncao-Buenos Aires (Pal-
mira).

Apesar do mais que conhecido e citado exem-
plo do Mississipil... Reitero a citagéo:

Melhoramento do Mississipi Inferior

A pequena declividade nos 1.000 km em questdo permitiu
que se fizesse 16 cortes correspondendo a um encurta-
mento total de 245 km.

A alternativa proposta ndo elimina o imprescin-
divel aproveitamento da navegacao do Rio Para-
guai, desde Caceres. Pelo contrario, justifica-o.

Em prol do Combate a fome da proposta de
Rajendra K. Saboo, com os cuidados devidos
para que se “Preserve o Planeta Terra”, do brasi-
leiro Viriato Correia da Costa, ambos rotarianos.

N&o € outro o sentido de “A Grande Hidrovia”.

ANEXOS:
1) Mapa da regido na escala de 1:2x10°.
2) Perfis comparativos da ligacéo Alegre — Aguapei

e da alternativa na escala de 1:1.000.000H.
1:2.000V.
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ADENDO

Embora o objetivo maior deste estudo — apre-
sentar alternativa para a transposi¢cdo do Divisor
Amazonas-Prata —, ha outra singularidade a
apontar: a posi¢do do Rio Paragua e de seus aflu-
entes e subafluentes Pasta (km 250 na divisa do
Brasil); Turvo (Curva de Nivel 160 no km 275);
Corixo San Inasito (Curva de Nivel no km 305);
Corixo Palmerito-Divisor-Lagoa Grande-Corixo Pon-
ta da Mata- Confluéncia com Rio Barbados no km
340 = 69 e zero no Guaporé (ver canal possivel,
assinalado na Planta).

Aos 69 km, ter-se-a que acrescentar 400 km
do Rio Guaporé, entre as confluéncias dos Rios
Paragua e Barbados (Alegre).

Via Guaporé — Barbados ter-se-a 400 + 69 =
469 km.

Via Paragua — Canal Possivel: 350 km. Ha
uma reducéo de cerca de 110 km em favor do
Paragua.

As declividades apresentadas pelo Rio Para-
gud e seus afluentes e subafluentes: entre a bar-
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ra no Guaporé (altitude 135 m) e Curva de Nivel
160, o percurso sera de 263 km, para uma dife-
renca de nivel de 25 (160-135 m), o que da uma
declividade média de 16 cm/km.

No entanto, entre as curvas de Nivel 160 e
200, praticamente no Divisor, diferenca de nivel
40 m, em 47 km (310-263 km), ndo ha como fugir
a vencer a altura provavelmente através de uma
eclusa, de porte médio. Observe-se que, em todo
o Canal Possivel, as variagGes altimétricas séao ir-
relevantes.

Ha ainda que se pesquisar o potencial hidrico
dos cursos d'agua envolvidos nos projetos, que
tém, entre outros objetivos, buscar beneficiar, de
maneira mais direta, a Bolivia.

Alias, todas as minhas elucubragées integraci-
onistas, para que se realizem, dependem do be-
neplacito dos nossos irmaos da Bolivia.

Para o velho sonho integracionista do Presi-
dente Belaunde Terry se tornar realidade.
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Cadeias logisticas de transporte
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Resumo

A producéo agricola brasileira, ano apés ano, vem colhendo
aumentos consideraveis, resultado da vasta area agricultavel,
clima favoravel, novas variedades e tecnologias de ponta que
possibilitam o incremento da produtividade e a consequente re-
dugédo dos custos de cultivo. Porém, do outro lado da porteira
constata-se que as facilidades de transporte ndo acompanharam
os progressos verificados no agro-negocio. Ferrovias antigas e
modernas planejam novas formas de suprirem as deficiéncias de
transporte, muitas delas competindo diretamente com o frete ro-
doviario que se mostra insuficiente para o caminhoneiro e eleva-
do para o usuario. A maior parte da rede hidroviaria mostra-se
ineficiente em virtude das dificuldades de permitirem um trafego
de comboios de elevada capacidade. A solucéo reside no plane-
jamento e fomento de Cadeias Logisticas de Transporte, parti-
cularizadas por regides de produgéo, aproveitando harmdnica e
racionalmente os modais disponiveis e que possam ser imple-
mentados.

Palavras-chave: transporte, logistica, hidrovias, ferrovias, de-
senvolvimento regional.

Todos os anos, durante a época de safra, repe-
tem-se os inumeros editoriais, trabalhos e opinides
de empresarios e técnicos criticando as deficiénci-
as dos sistemas de transporte no Brasil.

* Doutor em Engenharia pela Politécnica USP, S&o Paulo. E mestre em
Engenharia Oceénica e Ocean Engineer pelo MIT, USA. Engenheiro Na-
val pela Politécnica USP, Séo Paulo. Atua como consultor em projetos de
integracdo logistica e desenvolvimento regional. carlosriva@uol.com.br;
riva@fundespa.com.br

** Mestre em Administracdo de Empresas pela UFBA, Salvador, Bahia. E
pés-graduado em Marketing e graduado em Administragdo de Empresas
pela UPE, Recife, Pernambuco. E diretor da Integral — Terminais & Trans-
porte (Grupo Lachmann). cesarmeireles@integralterminais.com.br

*** Economista pela UFBA. Chefe da Assessoria para Assuntos Econdmi-
cos da Secretaria do Planejamento da Bahia — SEPLAN. E professor da
Universidade Catélica do Salvador — UCSAL. valenca@seplan.ba.gov.br
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Abstract

The Brazilian agricultural production has been experiencing
growth year after year, thanks to its vast agricultural area, favora-
ble climate, new varieties and state-of-the-art technology, thus
enabling productivity increment and consequent crop cost reduc-
tion. On the other hand, it can be observed that the transportation
system has not kept pace with the progresses in agribusiness.
Old and modern railway systems have become new forms of su-
pplying the transportation demands, and many of them compete
directly with the cost of highway freight, which is low for the truck
driver and very high for the user. Most of the inland waterways
have proved to be inefficient, since they do not enable high capa-
city traffic of ships under escort. The solution depends on plan-
ning and encouraging the Transportation Logistic Chains accor-
ding to the production regions, taking profit of the available modals
that can be implemented in a harmonious and rational way.

Key words: transportation, logistics, waterways, highways, regio-
nal development.

Nada mais compreensivel, pois a producéo ex-
perimenta incrementos consideraveis ano a ano e,
em sentido contrario, caminha o ja deteriorado sis-
tema de movimentag&o da producéo.

Nos meados dos anos 90, a producgéo de graos
atingia 80 milhdes de toneladas, ultrapassando, hoje,
115 milhdes, com novas perspectivas para a produ-
¢do do alcool e do biodiesel da soja, enquanto al-
ternativas renovaveis de combustiveis.

Dados recentes do Centro de Estudos em Lo-
gistica, do Coppead — URRJ, informam que 60%
das cargas se movem sobre pneus, colaborando na
deterioracdo das estradas brasileiras, a maioria sem
manutencao planejada e periddica.
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Os principais pontos que norteiam o transporte
rodoviario de cargas sao:

e o frete rodoviario é elevado para o usuario e irri-
sério para os rodoviaristas (caminhoneiros), os
quais, muitas vezes, faturam apenas o suficien-
te para o combustivel. O frete rodoviario nacio-
nal encontra-se em torno de 50% do americano;

e 0 frete rodoviario mostra-se altamente “negoci-
al” sofrendo significativas variacdes, em fungéo
da oferta/procura e da garantia de carga por pe-
riodos mais longos. O fato da maioria dos cami-
nhoneiros serem auténomos facilita o efeito es-
peculativo do frete. O menor ganho no frete re-
sulta em excesso de cargas dos caminhdes e
conseqlente deterioracdo das estradas. Como
exemplo, verifica-se que o frete entre Barreiras
no oeste baiano e o Nordeste Setentrional, nas
mesmas distancias e épocas, apresenta varia-
¢cOes de até 50%;

e rodovias exigem elevados investimentos. Uma
rodovia em terreno plano, com pista simples,
custa em torno de R$ 1.400.000,00 por quildme-
tro. Recentes avaliagdes do Ministério dos Trans-
portes indicam que a recuperacdo da malha ro-
doviaria nacional custara entre R$ 90.000,00 e
R$ 140.000,00 por quildmetro;

e amaior parte das cargas brasileiras é de curta e
média distancias, com origens e destinos pulve-
rizados. No centro-norte e nordeste é comum a
lotacdo de um caminh&o seguir para mais de um
destino, principalmente quando se trata de pro-
dutos para consumo regional;

e geralmente os produtos manufaturados tém pe-
quenas distancias de percurso, uma vez que 0S
maiores centros de consumo € mesmo exporta-
¢ao encontram-se proximos aos de produgéo. A
situacéo esta sendo alterada de forma gradual
pelo deslocamento da agroinddstria para o cen-
tro-oeste e nordeste. Como exemplo, nota-se que
0 maior trafego de contéineres acontece num
raio de poucas centenas de quildbmetros dos
maiores centros de consumo e portos. Sao Pau-
lo é caso tipico, onde mais de 80% da carga ge-
ral unitizada esta circunscrita a um raio de 400
km em relacdo a Santos;

e no perimetro do litoral, onde se concentra a mai-
oria das capitais, a utilizagdo dos caminhdes em
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detrimento da cabotagem deve-se, entre outros
fatores, a inadequacéo da frota maritima em re-
lacdo a demanda, aos portos e seus custos.
Como a demanda para os varios destinos é bai-
xa em funcéo das tonelagens dos navios, ocorre
substancial aumento no tempo de armazena-
mento, acrescendo o tempo de transporte e pre-
judicando o “just in time”. A utilizagdo de barca-
¢as oceénicas empurradas levaria a melhores
resultados desde que a demanda estivesse
adequada a lotacdo das embarcagdes. Os me-
nores calados das barcagas, a possibilidade de
garantir maior rotatividade para os empurrado-
res e a operacdo em portos eficientes, porém
menos sofisticados, garantiriam o sucesso da
operacdo. Nos EUA e Europa é pratica usual.

A questdo principal do transporte de cargas no
Brasil, entretanto, esté afeta ao escoamento da pro-
ducdo agricola, insumos para a agricultura e com-
bustiveis, que somam a maior fatia da carga nacio-
nal, no momento.

Muito se comenta sobre a preméncia da implan-
tacdo da intermodalidade. Apesar dos muitos pla-
nos apresentados nos ultimos dez anos, poucos
sairam do papel.

Os setores de produtos primérios como dos mi-
nérios e combustiveis, utilizam sistemas exclusivos
de transportes, vez que operam com elevados vo-
lumes em longas distancias. E inequivoca a com-
peténcia da Companhia Vale do Rio Doce — CVRD
no transporte de minério de ferro utilizando as fer-
rovias Vitoria-Minas e Carajas. Enquadradas entre
as cinco mais eficientes ferrovias do mundo, sé&o
verdadeiras correias transportadoras unindo as mi-
nas aos Portos de Tubardo e Ponta da Madeira, no
Espirito Santo, em condi¢Bes de receber navios com
capacidade superior a 100 mil toneladas. Deman-
das acima de 60 milhdes de toneladas anuais tor-
nam estas ferrovias eficientes e baratas.

O setor de combustiveis prioriza as dutovias
para as maiores distdncias como Paulinea (SP)-
Brasilia (DF) e, em futuro proximo, Paulinea (SP)-
Campo Grande (MS).

No Brasil, o pleno sucesso da agricultura de-
pende, também, da reestruturacdo dos meios de
transporte. H4 que se reestruturar o que poderia-
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mos chamar de agro-transporte. As areas de culti-
vo encontram-se disseminadas pelo Pais. Formam
uma familia de pélos de producao, independentes
entre si, tanto em termos de espécies cultivadas
guanto aos modos de transporte. Organizagbes -«
como a Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecua-
ria — Embrapa e Empresa de Assisténcia Técnica e
Extensdo Rural — Emater, bem como determinadas
Universidades, fazem grande progresso na sele-

¢cdo das espécies que venham a
oferecer os melhores resultados
nos diferentes solos agricultaveis.
Porém, ainda é precéario o planeja-
mento envolvendo a movimenta-
¢cdo e estocagem da producao.
Neste sentido, qualquer planeja-
mento deve ser particularizado por
regido e abrangente nas alternati-
vas modais.

Apesar das dificuldades,
existe solucéo parao
impasse dos transportes.
A melhor solucéo é a
intermodalidade
aproveitando, ao maximo,
a infra-estrutura existente
mesmo as que necessitam
de recuperacéo

(FCA) com destino aos portos de Salvador e
Aratd, na Bahia, como também a BR-407, ligan-
do essas cidades a capital baiana e seus princi-
pais portos;

a desestatizacdo das ferrovias mostra-se, até
certo ponto, problemética por deixar de lado o
aspecto estratégico de integracdo e de desen-
volvimento regional. Ferrovias que servem re-
gides de menores demandas de transporte nor-

malmente ndo dispbem de caixa
para implementar a via permanen-
te ou adquirir novos vagoes e lo-
comotivas, uma vez que 0S mo-
mentos de carga dificilmente jus-
tificardo os investimentos. Como
alternativa surgem as parcerias
empresariais. Algumas industrias
e tradings vém adquirindo vagdes
e locomotivas visando atender as

Em principio, a ferrovia é o mo-

dal mais adequado, merecendo, todavia, algumas
consideracdes jA que os orcamentos S80 escassos
e as necessidades sdo muitas:

Excetuando-se as ferrovias implantadas para
escoarem minérios, que complementarmente
transportam graos, de forma eficiente e barata,
as demais exigem elevados investimentos na
via permanente e sofrem com a falta de vagdes
para atender a todas as demandas. A situagdo
se agrava para as ferrovias do nordeste que,
guase sempre, operam precariamente baixas
guantidades de carga, dada a pulverizacdo das
mesmas e a distancia que separa seus ramais
das éareas de cultivo. A maioria delas, entretan-
to, serve pontos estratégicos de conexao viaria
e de aglutinacéo e distribuicdo de cargas. E o
caso de pdlos como Petrolina (PE) e Juazeiro
(BA) que desfrutam das melhores condi¢des
para se transformarem nos maiores e principais
entrepostos comerciais e industriais do interior
do Nordeste. A partir dessas duas cidades, qual-
guer uma das capitais do Nordeste dista menos
de 1.000 km. Nesse raio estdo inseridos entron-
camentos logisticos importantes como Barrei-
ras, Feira de Santana, Ilhéus e Vitdria da Con-
quista, todos no Estado da Bahia. Desse hub logis-
tico partem, ndo s6 a Ferrovia Centro Atlantica
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suas necessidades. E o caso das
Industrias Caramuru, no Estado de S&o Paulo,
gue adquiriram equipamentos e veiculos para
atender suas proprias demandas, como aborda-
do a segquir;
a construcdo de novas ferrovias é assunto que
exige reflexdo. O custo de implantagdo de uma
ferrovia moderna implica em investimentos na
faixa dos 700 mil a um milh&o de délares por quil6-
metro. Para a remuneracgéo do capital investido
hé necessidade de elevadas demandas de cur-
to prazo, sendo que alguns projetos indicam
gue uma ferrovia deste padréo exige demandas
de 15 a 20 milhdes de toneladas anuais. Para
demandas entre 5 e 8 milhBes de toneladas
anuais, o frete podera ser onerado em mais de
30%. Assim sendo, a parcela correspondente
ao custo do capital e & amortizacdo da via per-
manente, para as ferrovias de menor demanda,
teré valores expressivos na composi¢éo dos fre-
tes. Fogem a esta evidéncia as ferrovias Vito-
ria-Minas e Carajas, cujas vias permanentes
encontram-se amortizadas pelo transporte de
minério.

Apesar das dificuldades, existe solucdo para o

impasse dos transportes. A melhor solucéo é a in-
termodalidade aproveitando, ao maximo, a infra-
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estrutura existente mesmo as que necessitam de

recuperacao.

Para tanto, algumas dificuldades devem ser su-
peradas, como:

e De modo geral, o usuério dos transportes no Bra-
sil, culturalmente, ndo confia na intermodalidade.
O transporte de ponta e os “tombos” da carga
ainda assustam 0s usuéarios do sistema. Para
eles, estes procedimentos significam morosida-
de, ineficiéncia e custo elevado. Nao deixa de
ser, hoje, uma verdade que pode e deve ser des-
mistificada. Existem exemplos brasileiros que
comprovam a eficiéncia da intermodalidade;

A malha ferroviaria, exceto em alguns casos,
mostra-se ainda rarefeita, com pouca interco-
nectividade e com dificuldades de contemplar
maiores investimentos privados;

« A maioria das hidrovias sdo apenas “vias nave-
gaveis” de baixas profundidades na estiagem,
época da safra, admitindo comboios inviaveis
as expectativas dos investidores. No Brasil, as
vias navegaveis e os equipamentos fluviais de
transporte e transbordo ndo tiveram um impacto
evolutivo, como ocorreu em paises da Europa e
EUA. Na Europa, a partir dos anos 70, a nave-
gacao fluvial foi submetida & uma “revolucéo”
em termos de capacidade de comboios, imple-
mentacao de vias e tecnologia de embarcacdes.
As principais vias fluviais foram implementadas
em calado e confiabilidade sendo que as em-
barcacBes tradicionais deram lugar a novos e
maiores comboios. Modernos e sofisticados sis-
temas de propulsdo e governo, somados as
obras na via, permitiram quintuplicar a capaci-
dade dos comboios. Os comboios do rio Reno
atingem 15.000 toneladas. Estas inovagdes tec-
nolégicas na via e nas embarcacgfes ja ocorrem
em algumas hidrovias brasileiras como Tieté-
Parand e Madeira. Na primeira, a capacidade
dos comboios aumentou de 2.400 toneladas
para mais de 5.000 toneladas e, na segunda, ja
operam comboios de 32.000 toneladas. Isto se
da gracas ao fato de que os rios Tieté-Parana
estdo canalizados e que o rio Madeira pertence
a generosa Bacia Amazdnica. A maioria das
vias navegaveis do Pais ndo inspira confiabili-
dade ao usuario. Prova disso é que apenas 2%
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da producédo é transportada por elas. Com pou-
cas obras e muito planejamento este valor po-
derd somar 10% ou 12% das cargas de longo
percurso. Para se ter uma idéia do fosso que
separa a realidade brasileira da americana, nesse
particular, somente no rio Mississipi sdo trans-
portadas 472 milhdes de toneladas anuais con-
tra, apenas, 22 milhdes de toneladas nas hidro-
vias brasileiras.

Na verdade, o Brasil, ao longo de sua histéria,
ndo desenvolveu um plano estratégico para os
transportes. No Império e inicio da Republica os
planos voltavam-se a intermodalidade hidro-ferrovi-
aria, que foi sendo abandonada pouco a pouco a
partir dos anos 50 pela conviccdo de que governar
era abrir estradas. Por trés motivos a méaxima rodo-
viaria resultou compreensivel para a época: vasta
extensdo do Pais que exigia integracdo imediata,
baixa producdo agricola nas regides mais afasta-
das da costa, e demandas pulverizadas tanto na
producdo quanto no consumo.

Estes fatores contudo, fazem parte do passado.
O Brasil mudou e as alteracdes no sistema de
transportes foram mais lentas que as verificadas na
agricultura e na indastria. Somente ha pouco tem-
po os regimes de trabalho e operacionalidade dos
portos comegaram a mudar. Porém, muito falta a
fazer.

Atualmente, na procura do desenvolvimento, tor-
na-se inadiavel transformar a intermodalidade em
fator gerador de emprego e renda. Neste sentido,
cabe ao Estado exercer quatro funcdes bésicas:

e planejar a intermodalidade de forma estratégica
e abrangente, extrapolando a atividade exclusi-
va de implantar e implementar vias, para base-
ar-se no planejamento de cadeias intermodais
de transporte;

- fomentar a atividade ao longo de rotas intermo-
dais estudadas, atraindo empresas tanto para
produzir, quanto para transportar;

e reconhecer que transporte ndo € apenas um meio
de exportacdo e suprimento interno, mas uma
poderosa ferramenta para o desenvolvimento
regional sustentavel e sustentado;

e criar linhas de crédito e incentivos para os pio-
neiros da intermodalidade premiando nédo sé o
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transporte mas, também, os pontos de interface
e armazenamento.

No Brasil operam 64 terminais intermodais. Nos
EUA, sdo 1.137. No contexto de um pais de dimen-
sBes continentais e vastas areas agricultaveis em
exploracéo e a explorar, normalmente localizadas a
mais de 1.500 km dos centros de consumo e expor-
tacéo, infere-se que ha muito a ser planejado e im-

revitalizacdo da navegacdo no S&o Francisco, no
Araguaia, no Tocantins e, em outros rios, se bem
planejada, trar4 vantagens imediatas aos municipi-
os lindeiros. Em vérias audiéncias publicas referen-
tes a meio ambiente, esta foi a principal argumenta-
¢cdo dos “contestadores” dos projetos de infra-es-
trutura de transportes, desde que os varios estudos
ambientais ndo contemplavam formas de incentivo
social e econdmico as regides lindeiras aos empre-

plantado com respeito a infra-es-
trutura adequada a logistica de
transportes e armazenamento.
Ha bem pouco tempo, a quase
totalidade da safra brasileira era
movimentada por rodovias. De
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul
e Goias, partiam caminhfes que
rodavam mais de 2.500 km para
alcancar os portos de Santos e
Paranagua. Com a entrada em
operacdo da Ferronorte, Hidrovia
Tieté-Parand, Hidrovia do Madeira
e Ferrovias dos Carajas e Vitoria-
Minas surgiram novas alternativas
gue, além dos menores custos,
passaram a garantir a manuten-
¢do dos fluxos agricolas. Entre-

Sob o enfoque de
desenvolvimento regional,
onde a atividade
transporte sera a alavanca
de progresso econémico
e financeiro de vastas
regides do Pais, propde-se
a formacao de Cadeias
Logisticas de
Desenvolvimento e
Transportes (CLDT),
com a meta de assegurar
a melhor relacéo
beneficio-custo para as
obras de infra-estrutura
existentes e a serem
implantadas

endimentos. Normalmente os es-
tudos ambientais quantificam e
qualificam possiveis danos ou per-
das ambientais, deixando de regis-
trar os beneficios que as obras de
infra-estrutura irdo propiciar as po-
pulac@es, principalmente, das éare-
as mais carentes do Pais.

Sob o enfoque de desenvolvi-
mento regional, onde a atividade
transporte sera a alavanca de pro-
gresso econdmico e financeiro de
vastas regides do Pais, propde-se a
formacdo de Cadeias Logisticas
de Desenvolvimento e Transpor-
tes (CLDT), com a meta de assegu-
rar a melhor relacéo beneficio-cus-
to para as obras de infra-estrutura

tanto, ainda hoje, volumes néo su-

periores a 7 milhdes de toneladas séo deslocados
pelas dguas interiores. Faz-se necessério o plane-
jamento de novas alternativas e conexdes intermo-
dais, alimentadas nas pontas pelo transporte rodo-
viario. Assim, havera condi¢cbes de remunerar me-
Ihor o caminhoneiro e garantir menores fretes entre
origem-destino.

O transporte deve também ser planificado como
fator de fomento ao desenvolvimento regional. Para
as populacbes de inimeros municipios brasileiros
persiste a idéia de que a viabilizacdo de uma hidro-
via (ou ferrovia) somente trara por beneficio “ver o
barco passar”. A intermodalidade traz a vantagem
de formar novos centros de distribuicdo e aglutina-
¢cdo de cargas em beneficio do desenvolvimento
regional. Estes novos pdlos de concentragdo de
cargas agricolas, entre outras, beneficiardo, inclu-
sive, a comercializagdo da producédo regional, ge-
rando empregos nos municipios. Como exemplo, a
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existentes e a serem implantadas.
As CLDT serao particularizadas por polos agri-
colas, de forma a garantir novas e promissoras al-
ternativas para o escoamento da producdo, asse-

gurando eficiéncia e economia para o empresario e

menores investimentos governamentais em infra-

estrutura.
Devem ser citados alguns exemplos nacionais
de sucesso:

e Cadeia Logistica da Hidrovia Tieté-Parana/
Ferroban: transporta gréos e farelos desde a
unidade industrial da Caramurd, em S&o Siméo
(GO), situada as margens do rio Paranaiba, até
o Porto de Santos e regido consumidora de
Campinas, em S&o Paulo. O Governo do Esta-
do de Séo Paulo e o Governo Federal viabiliza-
ram a hidrovia e, principalmente, atuaram no
sentido de fomentar a utilizacdo da malha inter-
modal de transportes existente e a instalacéo,
pela iniciativa privada, das unidades de interfa-
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ce (transbordo) e armazenamento. Neste senti-
do, a Industria de Alimentos Caramuru instalou
a esmagadora de Sdo Siméo, as margens do rio
Paranaiba e reservatorio de Ilha Solteira visan-
do utilizar-se da hidrovia Tieté-Parana para o
transporte de gréos e farelos com destino ao
mercado paulista e ao Porto de Santos. Para
garantir a movimentacdo dos produtos da Cara-
muru, a Torque constituiu a Empresa Paulista de
Navegacgédo cuja frota e terminais permitem que
a carga chegue ao destino, sem a dependéncia
exclusiva da rodovia. O terminal de Pederneiras
transborda o farelo e a soja, bem assim o milho
das barcacas para a ferrovia (Ferroban), en-
quanto o terminal de Anhembi opera utilizando a
ponta rodoviéria até a regido de Campinas e
Santos. As prefeituras de Pederneiras e Anhem-
bi colaboraram para a viabilizagdo da intermo-
dalidade. Atualmente, estas empresas, o Estado
e as Prefeituras, em parceria, implementam no-
vas a¢bes no sentido de aumentar a eficiéncia
do sistema. Comprovada a eficiéncia da inter-
modalidade, a Caramurl investe US$ 10 mi-
Ihdes para a aquisicdo de dez locomotivas e
300 vagbes para operarem entre Pederneiras e
Santos. A hidrovia, planejada para comboios de
2.400 toneladas, sofreu uma série de implemen-
tacdes, como melhorias nos canais de aproxi-
macao das eclusas, derrocamentos de trechos
de menor profundidade e alargamento dos vaos
das pontes, podendo, atualmente, operar com-
boios de 5.000 toneladas. A meta é que os com-
boios possam trafegar com 9.000 toneladas
sempre que 0s reservatorios, nos niveis mais
elevados, possibilitem calados de 3 metros. Hoje,
sdo mais de 800.000 toneladas transportadas
pela cadeia logistica. Os terminais e unidades de
armazenamento mostram como o sistema inter-
modal promoveu o desenvolvimento regional em
termos de infra-estrutura, empregos e renda.

Cadeia Logistica do Rio Madeira: o sistema
intermodal foi consolidado em raz&o da cres-
cente producao de graos na Chapada dos Pare-
cis, em Mato Grosso. Até cinco anos atras, 0s
caminhdes percorriam distncias superiores a
2.500 km para conduzir a safra até Santos ou
Paranagua. O problema foi resolvido por forca

da parceria estabelecida entre o grupo Maggi-
Hermaza, os Governos de Mato Grosso, Rondo-
nia e Amazonas e o0 Governo Federal. Implantou-
se a intermodalidade entre a Chapada dos Pare-
cis e o Porto de ltacoatiara, no rio Amazonas.
Nesta cadeia logistica, Porto Velho (Rondénia)
€ a interface modal. Do oeste de Mato Grosso
até Porto Velho sdo 900 km de rodovia. Neste
ponto a carga é transferida para comboios fluviais
de até 32.000 toneladas, percorrendo 1.100 km
em direcdo ao terminal flivio-maritimo de ltacoa-
tiara, no Amazonas, onde j4 opera uma esma-
gadora de gréos.

Os dois casos abordados mostram solucdes de

sucesso onde foram utilizadas, de forma eficiente e
racional, as infra-estruturas instaladas de transpor-
te. Ou seja, serviram-se das hidrovias, ferrovias e
rodovias existentes, apés receberem intervencdes
de baixo custo para dar eficiéncia e garantia aos
transportadores e produtores. As CLDT abaixo séo
mais dois modelos que sugerem éxito operacional,
induzindo crescimento, integracdo e desenvolvimen-
to regional a regido Nordeste.

Cadeias Logisticas do Oeste da Bahia e Nor-
deste: esta mesma orientagdo mostra-se viavel
e exequivel para o escoamento da produc¢éo do
oeste da Bahia, contemplando duas alternativas
gue se somarao a atual, rodoviéria, com destino
ao Porto de llhéus. Uma dessas fara a integracéo
rodovia-ferrovia em Brumado rumando a carga,
pela Ferrovia Centro Atlantica (FCA), para Salva-
dor. A segunda, seré formada pela rodovia BR-
242, cerca de 270 km, embarcando os gréos e
demais produtos agricolas em Muquém do Séo
Francisco (BA) e/ou Ibotirama (BA). Neste con-
texto, o rio S&o Francisco sera a principal artéria
de escoamento da producgéo. Para tanto, devera
deixar de ser uma via navegavel precaria para
transformar-se em hidrovia. Desta forma, os
municipios de Juazeiro (BA) e Petrolina (PE) es-
tardo fortalecidos como pélos naturais intermo-
dais, comerciais e industriais do interior do semi-
arido, em condicdes de distribuir a grande parte
da producédo de farelo e milho para o nordeste
setentrional. No futuro, a carga para exportacéo
seguira via FCA que, na viagem de volta, trara
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combustivel e insumos agricolas que se consti-
tuirdo na carga de retorno da hidrovia do Séo
Francisco.

A CLDT do oeste da Bahia j& recebeu o apoio
de empresarios do agronegdécio, entre outros
setores. As Indastrias Caramurd, atual arrenda-
taria da INOVE em Petrolina (PE), e da frota da
Companhia de Navegacdo do S&o Francisco —
Franave, encontra-se em fase de expansao.
Idealizam a implantacdo de uma refinadora e
esmagadora no Polo de Juazeiro-Petrolina. Para
tanto, a demanda hidroviaria passara das atuais
100 mil toneladas para 300 mil toneladas, em
2006. Numa segunda etapa, sera instalada a es-
magadora de grdos de Juazeiro, na Bahia, com
capacidade para 600 mil toneladas anuais. Seréo
mais 200 mil hectares cultivados no oeste da
Bahia. Neste sentido, entre grédos, combustiveis,
fertilizantes e outros produtos a hidrovia tera con-
dicbes, em poucos anos, de captar 1.200.000 to-
neladas. Atualmente, o milho e farelo que abas-
tecem o nordeste setentrional percorrem 1.400
km de caminhao, passando por Juazeiro (BA) e
Petrolina (PE), para atingir seu destino.

O novo sistema possibilitar4 que estes produtos
sejam transportados por rodovia e hidrovia che-
gando aos pontos de consumo com reducfes
de até 30% no frete. Com a futura construcao da
Ferrovia Transnordestina no Estado de Pernam-
buco que, s6 tem condicdes de ser viabilizada
através da Hidrovia do S&o Francisco, estara
sendo estabelecida a CLDT Nordeste. Para a
viabilizacdo destas op¢Bes de movimentacao de
producdo e desenvolvimento regional o Gover-
no do Estado da Bahia, em parceria com a
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Ageéncia Nacional de Aguas e a colaboracéo da
Companhia de Desenvolvimento dos Vales do
Sao Francisco e Parnaiba — Codevasf, vem rea-
lizando estudos e projetos no sentido de, no
menor espacgo de tempo possivel, tornar reali-
dade este projeto. Esta € a melhor alternativa
para reduzir, de forma substancial, o trafego ro-
doviario pelas ja castigadas estradas da Bahia.
Para a movimentacdo da soja e milho do oeste
do Estado atualmente s&o realizadas mais de
145 mil viagens anuais, utilizando veiculos de 40
toneladas. S&o mais de 130 milhdes de quildbme-
tros percorridos, movimentando cerca de 260
milhdes de reais em fretes. A opg¢é&o intermodal,
planejada de forma integrada e eficiente, reduzi-
ra pela metade a utilizacdo das estradas e pos-
sibilitara quedas em fretes de até 25%.

Dessa forma, as CLDT — que sdo formacdes de
verdadeiros clusters de solugdes logisticas regionais
— onde estariam sendo providos servigos fundamen-
tais de integrac&o intermodal rodo-ferro-hidroviério,
de entrepostos de armazenamento com toda a in-
fra-estrutura necessaria para a movimentagéo efici-
ente de cargas e operacdes de apoio comercial,
seriam pontos focais fomentadores de desenvolvi-
mento regional. Neste contexto, as CLDT permitiri-
am que as regides produtoras mais distantes se inte-
grassem com outras regides produtoras nacionais e
seus pontos de escoamento e captacdo tanto de/
para o mercado local quanto de/para o mercado in-
ternacional, contribuindo, sobremaneira, para a re-
ducéo do custo Brasil e para o desenvolvimento eco-
némico do Pais.
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BAHIA

A logistica e a estratégia
de desenvolvimento da Bahia

Ronald Arantes Lobato®

Resumo

Este artigo discute algumas alternativas para desenvolvi-
mento da Bahia, no contexto nacional, a partir da constatacéo da
necessidade de se implementar uma estratégia capaz de superar
a escassez de capital e de demanda do estado, através do im-
pulso a novas atividades e unidades econdmicas, pari passu a
melhoria da infra-estrutura e logistica, causa e conseqliéncia
deste processo. Sabe-se que a Bahia possui disponibilidade de
excelentes solucdes portuarias, as melhores do Pais, tanto na
Baia de Todos os Santos, quanto na Baia de Camamu e, tam-
bém, da possibilidade de inscrever ferrovias com inclinagées mi-
nimas no sentido leste-oeste, o que poderia situa-la, de forma
privilegiada, como canal alternativo de comunicagéo ferroviaria
entre o Atlantico e o Oeste brasileiro. Nesse sentido, defende-se
a teoria de que o principal eixo de desenvolvimento da Bahia é o
de sentido Leste-Oeste, com Origem/Destino (OD) no Oeste bai-
ano/brasileiro e na Regido Metropolitana de Salvador/Complexo
Portuario da Baia de Todos os Santos.

Palavras-chave: infra-estrutura, logistica, Bahia, eixos de desen-
volvimento, desenvolvimento regional.

INTRODUCAO

A Bahia dispde de vantagens comparativas im-
pares para o desenvolvimento da logistica. Vanta-
gens na disponibilidade de excelentes solug¢des
portuarias, as melhores do Pais, tanto na Baia de
Todos os Santos, quanto na Baia de Camamu, e
também na possibilidade de inscrever ferrovias com
inclinagdes minimas no sentido leste-oeste e, com
isso, situar-se também, de forma privilegiada, como

* Superintendente do IMIC, Economista, mestrado em Geografia pela Uni-
versidade de Barcelona, Doutorando em Planejamento Territorial e Desen-
volvimento Regional na Universidade de Barcelona. ronald3@terra.com.br
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Abstract

This paper approaches some development alternatives in
Bahia within the national context, after the need of implementing
a strategy to overcome the dearth of capital and the demand of
the state was identified. Thus, new activities and economic units
are encouraged, pari passu with the improvement in infrastructu-
re and logistics, which are the cause and consequence of this
process. Bahia is famous for its excellent ports, the best in the
country, namely Baia de Todos os Santos and Baia de Camamu.
The state also presents the alternative of railway with minimum
slopes in the east-west direction, which could transform it into a
privileged channel of alternative railway communications between
the Atlantic and the west of Brazil. Within this context, the main
development axis in Bahia is in the East-West direction, with
Origin/Destination (OD) in the west of Brazil/Bahia and Bahia de
Todos os Santos Railway Hub, in Salvador’'s Metropolitoan Region.

Key words: infrastructure, logistics, Bahia, development axis,
regional development.

canal alternativo de comunicacéo ferroviaria entre
o Atlantico e o Oeste brasileiro.

O desenvolvimento da Bahia, no contexto naci-
onal, requer uma estratégia capaz de superar sua
escassez de capital e de demanda, através do im-
pulso a novas atividades e unidades econdmicas,
pari passu a melhoria da infra-estrutura logistica,
causa e consequiéncia deste processo.

Recentemente, a compreenséo e investimentos
em alternativas as rodovias, que predominam no
sistema logistico nacional, com op¢des ferroviarias
e de cabotagem tem aumentado exponencialmen-
te. Além disso, finalmente delineia-se a percepcao
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de que é necessério dinamizar o comércio interna-
cional na Bahia e a importancia dos produtos agro-
pecuérios e agroindustriais neste processo.

N&o se trata de obter financiamentos e realizar
investimentos com resultados mediocres ou, pior,
contraproducentes, mas sim identificar projetos re-
levantes e articulados de forma a obter sinergia e
resultados potencializados. Trata-se, portanto, de
entender a “l6gica” do crescimento possivel da pro-
ducédo baiana, capaz de adensar a cadeia produti-
va, maximizar a agregacéo de valor, oferecer em-
prego, gerar tributos, aumentar a renda e melhorar
sua distribuicdo, planejando o oferecimento da in-
fra-estrutura adequada a consecucéo destes obje-
tivos e, também, reduzindo ao maximo o “custo
Brasil” na Bahia.

Para isso a reflexao publica é a Unica capaz de
garantir a maximizacéo dos resultados de um pla-
nejamento integrado e eficiente, mesmo que a im-
plementag&o possa ser terceirizada.

Acrescente-se ao escopo da analise considerar
as fantasticas potencialidades decorrentes da situa-
¢ao geogréafica, como dinamizador do processo de
desenvolvimento.

Este artigo propde discutir a importancia de haver
um sistema logistico propicio ao desenvolvimento
do estado da Bahia, considerando a infra-estrutura
adequada a exploracdo do seu potencial produtivo.

ELEMENTOS DO MARCO TEORICO

“A infra-estrutura ou capital social fixo constitui
um dos fatores determinantes do desenvolvimento
regional em termos de renda, produtividade e em-
prego” (BIEHL).! Esta parece ser uma questao ndo
controversa. Resta discutir quais 0s mecanismos
de canalizacéo de investimentos em infra-estrutu-
ra. O mesmo autor afirma, ainda, que “a infra-estru-
tura se define como a parte do capital social das
economias nacionais e regionais que, devido ao seu
“carater publico”, normalmente ndo € provido pelo
livre mercado ou, sendo, se caracteriza por sua inefi-
ciéncia”.? Isto significa que:

1 BIEHL, Dieter. El Papel de la Infraestructura en el Desarrollo Regional —
Institut fiir Offenliche Wirtschaft, Geld und Wahrung Universidad Johan
Wolfgang Goethe. Frankfurt del Main.

2 Op.cit.
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1. o atendimento as necessidades localizadas e
isoladas em infra-estrutura pode nédo ser a for-
ma socialmente mais eficiente de planejar in-
vestimento;

2. sempre havera uma decisdo em instancia politica
responsavel pela selecdo de alternativas “viaveis”
de politica de investimento em infra-estrutura;

3. a técnica, ai, poderd apenas produzir métodos
eficazes de avaliagdo dos investimentos, capa-
zes de calibrar as decisBes e antecipar as suas
consequliéncias.

Pode-se, inclusive, fazer uma avaliag&o do poten-
cial de desenvolvimento regional a partir da infra-es-
trutura e do PIB per capita regional de uma funcdo de
“quase producao”, objetivando entender e dimensionar
a sobre ou subutilizagdo dos investimentos em infra-
estrutura, bem como a sobre ou subutilizacdo do
potencial de desenvolvimento regional total.

A realidade econdmica é complexa e os dados
selecionados para explici-la séo sempre arbitrarios
e podem néo representa-la adequadamente. Avaliar
a contribuicdo da infra-estrutura no desenvolvimento
regional envolve o risco de ndo captar plenamente
a multipla rede de causas e efeitos, valorizando
apenas algumas relagfes, consideradas as mais
importantes.

Contudo, identificar as causas mais relevantes
explicativas do processo de desenvolvimento € um
dos principais objetivos da teoria econémica. Mais
ainda: além de identificar eventuais variaveis da in-
fra-estrutura como fundamentais ao desenvolvimen-
to, é preciso identificar outras que, sistemicamente,
expliguem o desenvolvimento regional e relativizem
a importancia de cada uma das variaveis explicativas.

Deve-se considerar também que a infra-estrutu-
ra como parte do capital social global, de carater
publico, pode compreender as redes de transporte,
a distribuicdo de energia, 0 abastecimento de agua,
0 esgotamento sanitario, as comunicacdes, a edu-
cagcdo e 0s equipamentos sociais, desportivos e
culturais. Todos esses tipos de organizacédo dife-
rem em um ou em VAarios aspectos de uma empre-
sa privada tipica de mercado. Mesmo nos casos
em que se utiliza uma empresa privada, esta deve-
ra atuar atendendo normas publicas ou beneficiar-
se da protecao publica aos seus mercados. E, cer-
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tamente, ndo deveria ter liberdade plena para fixar
sua politica de precos.

Diversos trabalhos empiricos de nivel internaci-
onal foram feitos para verificar a correlacéo entre
investimento em infra-estrutura e o desenvolvimen-
to econbmico. Segundo a linha de pesquisa de
Ashauer,® que estuda o impacto do investimento
publico no crescimento econémico através de uma
funcédo de producdo agregada, cujos argumentos
séo trabalho, capital privado e capital publico, nos
EUA, para dados da economia americana disponi-
veis em 1989, observa-se uma “elasticidade” da
renda com relacdo ao capital publico de 0,39.*

Segundo o Banco Mundial, “h& uma correlagao
entre renda per capita e estoque de capital em in-
fra-estrutura. As elasticidades sédo diferentes, se-
gundo os setores: 0,3 para saneamento basico; 0,8
para rodovias; 1,5 para energia e 1,7 para teleco-
municac¢des”,® 0 que certamente espelha a realida-
de de regibes mais desenvolvidas, onde a disponi-
bilidade da infra-estrutura basica viéria e de sanea-
mento j& esta disponivel. Para o Brasil, estudo de
Malliagros, elaborado em 1997, apresenta uma
“correlacdo” de 0,55 a 0,61 para transportes, ener-
gia elétrica e telecomunicacgdes.

Estas diferentes taxas observadas em estudos
empiricos ilustram as diferencas existentes entre
as regibes, suas caracteristicas territoriais, seu es-
tagio de desenvolvimento socioecondmico. Mas exis-
te um consenso de que h& consequéncias decor-
rentes do investimento em infra-estrutura viaria e
de transporte, que produzem os seguintes efeitos
territoriais e socioecondémicos:

Impactos Diretos Induzidos

Territoriais « Barreira ao
crescimento urbano

« Imploséo-explosao
urbana

* Melhora da
acessibilidade

« Organizagéo da
rede urbana

* Integracao viaria

* Incremento da
atracdo industrial

* Incremento da
atracdo residencial

* Possivel melhoria na
acessibilidade e suas
consequéncias

* Possivel aumento do

* Incremento de servigos congestionamento e
e atividades comerciais  suas consequéncias

Fonte: Dr. Jaume Font Garolera. In: Notas Explicativas, mimeo.

Socioecondmicos

3 Apud ALCOFORADO, Fernando. Um projeto para o Brasil. Editora
Nobel, 112 p.

4 A proporgdo de aumento da renda como conseqiiéncia do investimento
em capital publico.

5 Op. Cit.
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Outra consequéncia, diametralmente oposta as
listadas, pode ser acrescentada, dependendo da situ-
acao territorial socioecondmica pode haver esvazia-
mento industrial. A oferta de um sistema viario eficien-
te entre uma regido de alta produtividade industrial e
outra de baixa pode resultar em perda de competitivi-
dade da regido atrasada na producéo de alguns itens,
se esta estiver fora dos circulos/manchas concéntri-
cas de desenvolvimento. Este parece ser o caso do
Nordeste em relacéo a S&o Paulo, principalmente em
relagdo a atividade industrial na Bahia que, por estar
mais préxima ao centro desenvolvido, enfrenta a con-
corréncia da producdo do Sudeste, pois ndo € muito
protegida pelo custo do transporte.

Estudos com base empirica de analise da evo-
lucdo da infra-estrutura nos paises da Europa® indi-
caram como foi cada vez mais curto o tempo ne-
cessario para estender o atendimento com infra-es-
trutura de 10% da populacdo até alcancar cerca de
90% do total. No caso brasileiro tem-se que consi-
derar a possibilidade de reprodugéo, com maior ou
menor lentiddo, a aceleracdo do processo de au-
mento na abrangéncia do atendimento da infra-es-
trutura social observado em outras plagas, mas
também a necessidade de sofisticar a andlise so-
bre a qualidade do servigo prestado.

O fato é que, apesar de especificidades resul-
tantes de analises mais desagregadas, no geral
“uma melhor dotag&o de infra-estrutura incrementa
a produtividade do investimento privado ao diminuir
seus custos”. Consequentemente, a regido melhor
dotada dispora de uma grande vantagem compara-
tiva frente a qualquer outra em situacéo inferior. E
isto se manifestara na forma de diferentes PIBs per
capita, ou por pessoa empregada, bem como no
nivel de emprego. A primeira proposi¢do derivada
deste enfoque é a de que a produtividade, renda e
nivel do emprego regional sdo, cada vez mais, fun-
¢Oes do estoque regional de infra-estrutura”.”

Grave, no caso brasileiro, € saber que o setor
publico federal atua “conseqiientemente” no senti-
do de aumentar as disparidades regionais com sua
politica de infra-estruturagdo. O ex-ministro do Pla-

5 DUPUY, G. 1992. L'Urbanisme des réseaux . Théories et méthodes —
Paris = Armand Colin. Traduccion espafiola: el urbanismo de las redes.
Barcelona: DPTP y Oikos-Tau, 1997.

7 BIEHL, Dieter Op. Cit.
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nejamento (Alcides Tépias) reforcou esta constata-
¢&o ao declarar, em palestra organizada pelo IMIC/
ACB,? que “o rio corre para o mar”, defendendo o
carater “técnico” de atendimento as necessidades
que oferecem melhor condicdo de viabilidade em
termos de custo-beneficio.

N&o passa pelo “rationale” dos técnicos federais
a possibilidade de atender, com recursos privados
em empreendimentos privados, a demanda por in-
fra-estrutura que possa ser rentavel. A politica de con-
cesséo de vias, por exemplo, surgiu da escassez de
recursos publicos e ndo da percepcao de necessidade
de uma politica regional de desenvolvimento baseada
em planos de investimento em logistica e infra-estrutu-
ra. Nao percebem que € necessaria uma “estratégia
de longo prazo para corrigir distor¢des regionais, o que
passa por uma modificagdo na dotacdo de recursos
publicos, basicamente, em infra-estrutura, como o
mais importante instrumento de politica regional.”
Ou seja, € preciso “virar de ponta-cabeca” os progra-
mas de investimento em infra-estrutura regionais.

Os eixos de desenvolvimento, segundo as autori-
dades federais, sao 0s necessarios ao atendimento da
demanda que tem no Sudeste, principalmente S&o
Paulo, seu centro principal. No estudo de areas de in-
fluéncia no Brasil, verifica-se que, mesmo havendo
uma forte indefinicdo sobre quais os pélos hegemoni-
cos do Centro-Oeste brasileiro, os planejadores da
“federacdo” concebem projetos de infra-estrutura que
carreiam para S&o Paulo o “nd” principal de atendi-
mento logistico da producdo brasileira, que esta em
processo de interiorizacéo, principalmente em direcéo
ao cerrado. Apesar das aguas do rio correrem para o
mar, no caso brasileiro, este conta com a contribui-
¢ao das verbas publicas, mesmo com os evidentes
sinais de deseconomias de aglomeracéo nas ferro-
vias e portos paulistas, bem como em sua capital.

CONSEQUENCIAS DA POLITICA ECONOMICA
NACIONAL E DE INVESTIMENTO EM INFRA-
ESTRUTURA SOBRE A BAHIA (SEGUNDA
METADE DO SECULO XX)

Instaurou-se, no Brasil, por forca da hegemonia
8 IMIC — Fundac&o Instituto Miguel Calmon de Estudos Sociais e Econ6-

micos; ACB — Associacdo Comercial da Bahia — Salvador.
° BIEHL, Dieter Op. Cit.
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do café no Sudeste e da politica federal do confisco
cambial, a prética sistematica de concentragdo do
investimento publico em infra-estrutura nessa mes-
ma regido. Tendo a estrutura de ocupagédo, nas re-
gibes de café, forma hexagonal e densa, coube ao
Estado consolidar todo um sistema viario coerente
com esta logica, além do esforgo de industrializa-
¢c&o ocorrer na mesma regido predominante. Havia
l6gica econdmica na decisdo, mas é preciso desta-
car que recursos de todo o Pais foram canalizados
nesta estratégia concentracionista.

Nos anos 50, ap6s o governo eleito de Vargas,
que consolidou o inicio da industria de base no Bra-
sil, o governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961)
adotou estratégia de crescimento com base na in-
dustria automobilistica, que definiu de forma deter-
minante o modo de expanséo do “capitalismo” bra-
sileiro. A decisé@o de implantar a industria automo-
bilistica, também no Sudeste, particularmente em
Sao Paulo, determinou uma agenda nao escrita de
privilégio ao “rodoviarismo” em detrimento das al-
ternativas ferroviarias e hidroviarias, inclusive ca-
botagem.

Outra consequéncia foi a rede de rodovias ter
seu nucleo e ponto de partida no Sudeste do Pais,
onde esta localizada a origem primeira e maior do
setor produtivo de veiculos e onde se concentra a
producdo industrial nacional. Por esse motivo ha
rodovias que integram o Norte ao Sul do Pais, pas-
sando por Sdo Paulo, e a relacdo Leste-Oeste é
garantida em vias situadas, principalmente, na altu-
ra de S&o Paulo. Abre-se excecao ao fator Brasilia,
que permitiu ligagbes um pouco mais em direcao
ao Nordeste e Noroeste, passando por Minas Ge-
rais e Espirito Santo, ainda no Sudeste brasileiro.

No que diz respeito & Bahia, a principal ocorrén-
cia na infra-estrutura fisica naquela época, foi o as-
faltamento, em 1962, da chamada rodovia Rio-
Bahia, a BR-116. Cerca de 1.600 km asfaltados (mais
400 km do Rio a Séo Paulo) favorecendo a coloca-
¢do dos produtos industriais, principalmente os
oriundos de S&o Paulo, na Bahia e no Nordeste,
prejudicando a indudstria menos competitiva, de
menor escala e voltada para o mercado regional,
local. Ao longo destas vias de melhor qualidade,
definhou a atividade de transformacéao industrial. O
mesmo ocorreu na década seguinte, com a implan-
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tacdo da BR-101, que ofereceu ligacédo alternativa
entre Rio e Salvador/Feira de Santana, um pouco
mais proxima do litoral, o que permitiu o desenvol-
vimento da atividade turistica.

Depois da BR-101, incrementou-se, no setor de
transformacéo, apenas a industria de serragem de
madeira, voltada para a exploracdo e aniquilamento
da Mata Atlantica, que sobrevivia no litoral sul da
Bahia. Fortaleceu-se o comércio e Feira de Santana,
por ser entroncamento rodovidrio,
consolidou-se como grande pélo de
entreposto comercial, substituindo,
de certa forma, o papel de Salvador
como fornecedora de bens importa-
dos do exterior ou de S&o Paulo,
para o interior do Estado.

Claro que estas rodovias, en-
guanto viabilizadoras do turismo
de recreio, aumentando a renda
disponivel do turista ao reduzir o
custo do seu transporte, sdo bené-
ficas ao desenvolvimento da re-
gido, bem como ha um componen-
te de melhoria no que diz respeito
ao aumento da produtividade, in-
clusive do capital privado, na re-
gido onde se instalou a rodovia.
Porém este aumento de produtividade ndo tem ex-
tensdo suficiente para compensar a diferenca de
produtividade existente entre Sudeste e Nordeste.

Esgotado o modelo existente, estratégias de re-
cuperagdo dos outros modais de transporte come-
caram a surgir. Contudo, a julgar pelos programas
de investimento, pode-se, com base em andlise de
custo-beneficio que valorize os potenciais de cres-
cimento de outras regides periféricas do Pais, en-
contrar outras tendéncias, que ndo as lineares, a
partir das tendéncias pretéritas. Esta metodologia
permitird que, na ampliacédo e resgate do modal fer-
roviario, ndo se reproduza o modelo de concentra-
¢do subordinada as necessidades de conex&o so-
mente ao epicentro paulista.

ESTRATEGIA

Conforme estabelecido na Introducédo, sera ne-
cessario organizar e articular a produgéo agropecua-
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O desenvolvimento
do agronegécios,
0 sistema ferroviario
e o rodoviario existentes
e sistemas ferroviarios
projetados, permite supor
que um sistema
portuério eficiente
pode colocar a Bahia
numa situacao
privilegiada no
atendimento as
necessidades e demanda
da sociedade no processo
de desenvolvimento
nacional

ria, explorando as possibilidades de verticalizacéo
de sua producéo, agregando valor transformando o
produto.A implantacdo de sistema logistico que ace-
lere e viabilize este processo, bem como a integracéo
deste sistema na Bahia ao processo de integracéo do
Brasil com 0 mercado internacional e o de cabotagem
na Ameérica do Sul através da Bahia, gerando comér-
Cio, servigos e impostos € fundamental.

O desenvolvimento do agronegécios,* pelas con-
dicBes edafo-climaticas privilegia-
das que o Estado desfruta para a
producdo e as vantagens potenci-
ais para 0 seu escoamento, desta-
cando-se, no caso, o uso da hidro-
via do Rio S&o Francisco; o sistema
ferroviério e o rodoviério existentes,
mas carecendo de recuperacéo, e
sistemas ferroviarios projetados,
com enormes vantagens compa-
rativas no custo de implantagéo e
operacdo, para dinamizar a liga-
cdo leste-oeste, permite supor que
um sistema portudrio eficiente,
acompanhado de exceléncia em
todas as atividades correlatas,
pode colocar a Bahia numa situa-
¢do privilegiada no atendimento
as necessidades e demanda da sociedade no pro-
cesso de desenvolvimento nacional.

Alguns exemplos que ilustram esta potencialida-
de séo: o florestamento para celulose ao longo do li-
toral baiano, principalmente no sul e extremo sul, a
producéo frutifera e outras culturas irrigaveis no vale
do rio S&o Francisco, como a soja, o0 milho, o café e
o algodéo, no oeste, passando pela riqueza do solo

19 A demanda por alimentos tende a aumentar consideravelmente, em fun-
¢ao do aumento da participacéo de regides em desenvolvimento no pro-
duto econdmico mundial. Exemplo significativo € o do aumento da partici-
pagdo da Asia Oriental (sem Jap#o) neste produto de 1980 até os dias
atuais: 17% para 25%, um crescimento de 8,5% a.a. nos Ultimos dez
anos. Isso em decorréncia de niveis de poupanga que evoluiram de 30%
para 45%. Uma projecdo linear destas tendéncias (significando que na
pratica seréa diferente) coloca a Asia no dominio econémico mundial nos
préximos 20 a 30 anos, capitaneados cada vez mais pelo crescimento in-
terno, segundo Jim Walker, economista do Crédit Lyonnais Securities
(Asia), um mercado em expanséo. De acordo com o Banco Mundial vai
haver um aumento de 600 milhdes de pessoas na Asia Oriental nos proxi-
mos 25 anos, um crescimento demogréafico acompanhado de aumento de
renda. As importacdes de minerais, alimentos, madeira e outros recursos
naturais vao aumentar muito, provavelmente aumentando o preco relativo
destas commaodities.
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e pelo regime de chuvas da regido do cacau, que
indica fantastico potencial a ser desenvolvido.
Estes resultados podem ser acelerados no con-
texto da previsdo de uma producado de 8 milhdes de
toneladas de gréo s6 no oeste baiano. Além disso,
as projecdes do Banco do Brasil que prevéem au-
mentar a exportacdo nacional para US$ 100,4 bi-
lhdes em 2005, permitem admitir como licito e de-

sejavel estabelecer metas de exportacdo para a

Bahia, que aumentem a participa-
¢do do estado no esforco de ex-
portacdo nacional.

Mas entender o Comércio Exte-
rior como via de mao Unica resulta
em estratégia totalmente inadequa-
da do ponto de vista econdbmico e
cultural. A solucéo esta em incre-
mentar significativamente as expor-
tacbes e importacdes baianas e,
mais ainda, transformar o Estado
em passagem para as exportacoes
e importacBes do resto do Pais.

Em 1994, por exemplo, o Bra-
sil importava e exportava um vo-
lume, em ddlares, corresponden-
te a 17,1% do PIB. Este valor pode
ser aumentado, mesmo consideran-
do que outros paises de grande
porte e mercado interno significa-
tivo como Argentina, tinham, ape-
nas, 18,5% e os Estados Unidos, com razoavel abertu-
ra para o mercado externo, 27,5%. Outros paises com
caracteristicas peculiares ndo podem servir de para-
digma. Como o pertencer ao NAFTA e desfrutar da vizi-
nhanga com os EUA, apresentam percentual maior:
Canada 59,1% e México com 52%. Ou grandes expor-
tadores de petréleo, como a Venezuela, com 40,6%.

Contudo, para que este potencial, mesmo admitin-
do que ele é menor do que 0 senso comum parece
imaginar, deixe de ser virtual e possa ser transforma-
do em realidade é preciso que inUmeros obstaculos
sejam superados, entre 0s quais a implementacao
de um sistema logistico eficiente, que garanta o
transporte de mercadorias e prestacéo de servicos.

... €l papel que los puertos deben cumplir en el nuevo esce-
nario econémico y territorial emergente... mas que una simple
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O desenvolvimento da
Bahia acontecera na
medida em que se
produzam riquezas através
do processo de
transformacé&o primaria e
secundaria. Além disso,
deve-se atrair riqguezas
geradas em outras
regides, através da
prestacdo de servicos ao
exterior, o que inclui o
turismo receptivo como
atividade basica que
aumenta o valor agregado
pela producéo e servigcos
locais no atendimento
da demanda externa
ao estado

eficaz conexion... por su situacion estratégica y singular... en
los procesos de distribucién, estan llamados... a devenir en
puertos de tercera generacion, ...mediante la prestacion de
un conjunto de servicios logisticos capaces de generar
ventajas comparativas frente a otras infraestructuras de
transporte*

gue se sustentam sobre a telematica, a troca
eletrdnica de documentos (EDI) e o teleporto.

Este avanco, além das melhorias fisicas do por-
to e acessos viarios ja previstas,
na qualidade do servico, acompa-
nhado da melhoria das ligacdes
mais extensas e distantes com o
oeste da Bahia e do Brasil — o que
ampliaria a area de influéncia, no
mercado brasileiro, do complexo
logistico portuario localizado na
Baia de Todos os Santos, na Re-
gido Metropolitana de Salvador
(RMS) —, sdo elementos funda-
mentais da estratégia de desen-
volvimento do Estado.

Sublinhe-se ainda que, quando
se fala em cabotagem, desconside-
ra-se a Baia de Todos os Santos, a
maior e melhor reentrancia portua-
ria do hemisfério Sul, e criam-se
portos artificiais em situacdes geo-
graficas pouco adequadas.

DESENVOLVIMENTO DA BAHIA

O desenvolvimento da Bahia acontecera na me-
dida em que se produzam riquezas através do pro-
cesso de transformacdo priméria e secundaria.
Além disso, deve-se atrair riquezas geradas em ou-
tras regides, através da prestacdo de servicos ao
exterior, 0 que inclui o turismo receptivo como ativi-
dade bésica que aumenta o valor agregado pela
producéo e servicos locais no atendimento da de-
manda externa ao estado.

Apesar do principal centro consumidor brasileiro
localizar-se ainda no eixo Sul-Sudeste, o que pode
ser permanente ou ainda durar por longo tempo, a

1 M.A. Pesquera, Ruiz, J.R. Estrategias de Desarrollo Sostenible Para
Ciudades y Puertos UNCTAD, 1996. (Monografias Sobre Gestién de
Puertos, 14).
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Bahia podera, agora, estabelecer um novo modelo
de crescimento a partir de sua integragdo com o se-
tor externo, mais precisamente, a partir do Comeércio
Exterior, “clonando” o préprio processo de expanséo
do capitalismo mundial em seus primordios.

Para que este processo acontega de forma po-
tencializada faz-se necessario que ele ocorra inte-
gradamente, permitindo a sinergia no conjunto de
atividades produtivas e dos servicos complementa-
res que oxigenam estes mecanismos.

Em conseqliéncia, além da agropecuaria, da
mineragéo, da industria de transformacgédo e do tu-
rismo, é preciso propiciar infra-estrutura basica ca-
paz de atender com eficiéncia e precos baixos as
demandas existentes e a garantia de fornecimento,
a tempo e com a qualidade necessaria, dos insu-
mos e produtos que se requer. O sistema logistico
pode, inclusive, como ja aconteceu na histéria da
Bahia, atendendo vocacao histoérica e fatores geo-
graficos, capacitar-se a oferecer servicos que trans-
cendam os limites fronteiricos da Bahia, o que im-
plica credencid-lo como segmento capaz de atrair
riquezas externas.

A questao da criacdo e atracéo de riquezas fora-
neas ndo pode ser subestimada, posto ser a Unica
maneira de superar a deficiéncia basica de uma re-
gido subcapitalizada e com rendas, per capita e re-
lativa, sumamente baixas.

Entre as potencialidades que emergem a vista do
observador, realca-se a possibilidade de resgatar a
tradicdo de entreposto comercial exercida secular-
mente pela Bahia (leia-se Baia de Todos os Santos),
com area de influéncia que alcancava o Oeste do
Pais e outros estados do Nordeste. Além da possibi-
lidade nautica e costeira que o litoral da Bahia ofere-
ce como condicdo impar para implantacdo de com-
plexo mega-portuério, de acordo com a tendéncia
de mercado internacional atual, capaz de atender
através da cabotagem toda a costa brasileira e inte-
grar-se as trocas comerciais do Mercosul.

Complementarmente, estudos técnicos de en-
genharia, realizados na UFBA, comprovam a po-
tencialidade, com vantagens econémico-financei-
ras para o Pais, de realizar, a partir da costa baia-
na, na Bacia de Camamu, no porto ja iniciado e
paralisado de Campinho, a ligacéo ferroviaria com
o Oeste brasileiro, chegando, posteriormente, a
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Cuiaba e, depois, no Pacifico, pelo Peru,*? como parte
de programas que estédo sendo executados.

Mas para que esta visdo possa ser perseguida,
algumas questBes preliminares precisam ser pos-
tas e resolvidas. Nossos servigos portuarios sao
ineficientes e existe capacidade ociosa em muitas
instalacbes portuérias baianas, em decorréncia da
decadéncia da funcédo de entreposto comercial, re-
ferida anteriormente.

Primeiro, as economias agroexportadoras que
sustentaram o desenvolvimento baiano sucumbiram
as injuncdes do mercado, devendo-se, contudo, re-
gistrar porque, com efeitos préaticos para o futuro, a
negligéncia com a qualidade de nossos produtos, de-
corrente da auséncia de certificacdo de qualidade e
inexisténcia de “prémios” ao melhor produto (realida-
de de cacau, café, algodao, fumo e, até, sisal), contri-
buiram fortemente para a inexisténcia da marca
Bahia. Qualquer esforco exportador que ndo seja
acompanhado de processo de diferenciacéo pela
qualidade no mercado globalizado sera debalde.
Esta necessidade precisa ser atendida no conjunto
da producédo baiana que pode ser exportada. Tem
de ser a marca da Bahia, tanto nos produtos tradicio-
nais ja citados, como nos novos, como frutas, vinhos,
soja, borracha, sucos, papel, celulose, pedras orna-
mentais, produtos petroquimicos e muitos outros.

O segundo ponto € que o mercado externo é
caminho de mao dupla, o que significa a necessi-
dade de envidar esforcos no sentido de acelerar
fortemente o ritmo de expansédo das importacées
baianas. Um dos problemas a dificultar as exporta-
¢bes € a inexisténcia de carga de vinda. Nao ha
porque se conformar com as facilidades oferecidas
as instalac®es portuarias do Sudeste, que concen-
tram as importacdes destinadas a todo o Brasil, sa-
bendo-se que suas condi¢cdes estruturais de en-
frentar uma concorréncia eficiente séo estrutural-
mente limitadas, havendo, portanto, espaco para a
Bahia absorver um grande potencial de ganhos
com a atividade de importacéo.

Finalmente, em curto prazo, é preciso que:

e sejam realizados 0s pequenos investimentos
necessarios a otimizacdo dos portos baianos,

2 Os engenheiros da Escola Politécnica da UFBA sob a lideranga do Prof.
Vasco Neto conseguiram inscrever uma ferrovia com declividade méaxima
de 0,5 ao longo de todo o percurso da ferrovia.
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resolvendo questBes de acesso multi-modal e
oferta de areas para granéis sélidos, carga geral
e conteinerizada;

e 0s procedimentos da autoridade publica sejam,
pelo menos, similares aos oferecidos pelos go-
vernos, dos estados concorrentes, no ambito tri-
butério: taxas, percentuais, diferimentos, finan-
ciamentos, regulamentacdes e pratica ndo bu-
rocratica;

e 0s empresarios (locais ou ndo) aproveitem as opor-
tunidades de mercado e promovam processos de
comercializagdo, com apoio governamental (a
Secretaria de Agricultura esté implantando ser-
vigo de certificacdo de qualidade, podendo atra-
ir a participacdo da Bolsa de Mercadorias da
Bahia), que garantam a qualidade do produto
“made in Bahia”;

e sejam incentivadas cooperativas e associacfes
de empresarios, sem condi¢cfes de importar in-
dividualmente, na escala economicamente re-
querida, produtos que tém sido importados indi-
retamente para a Bahia através do Sudeste.

As perdas, em empregos e em tributos, decor-
rentes da concentracdo das importacdes no Sudes-
te sdo significativas. Indicadores fazem referéncia
a realizacao, no territorio por onde se faca o embar-
gue/desembarque, de despesas da ordem de R$
50 milhdes e oferta de cerca de 40 mil empregos
para cada bilhdo de reais importados. Uma relagéo
de emprego, por investimento, muito superior ao da
industria automobilistica e, mais ainda, da petro-
quimica.

Ha que se corrigir inUmeras variaveis que impin-
gem custos adicionais desnecessarios aos precos:
valores que ndo fazem parte diretamente do pro-
cesso de producdo das mercadorias ou do comér-
cio livre. E uma das tantas formas da chamada ex-
ternalidade negativa. Entre tantos, destaque para
excesso de burocracia, regulamentacdo e multiplos
intermediarios nas transagdes. Os seus efeitos so-
bre a concorréncia e o sistema podem ser devasta-
dores, tanto que os atuais processos recorrentes
de desregulamentagcao em nivel mundial visam ob-
jetivamente minimizar esse fator.

As trocas comerciais externas intensas, a partir
da Bahia, poderiam formar o que pode ser chama-
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do de “comercialvia”, como foram Feira de Santana
e Vitoria da Conquista em termos locais (locus
nodais viarios), a propria Salvador em tempos mais
remotos, enquanto entreposto comercial nacional,
Flandres e Veneza, no alvorecer do capitalismo, e
Nova York, por exemplo, grande centro comercial e
de servicos que, a despeito da sua imponéncia,
nao é o principal centro industrial dos EUA.

As consequiéncias da instalacdo da “comercial-
via” baiana serdo, como em todos os lugares em
que isto ocorreu, a geracao de renda, expanséo do
consumo e emprego, crescimento do setor bancario
e financeiro e expansao industrial. Hoje, a globaliza-
¢do explicita muito claramente a conjuncéo principal
dos ciclos do capital comercial (e de servigos) e fi-
nanceiro. A expansao desses negocios, analisados
conjunta ou separadamente, é infinitamente maior
do que a expansao industrial em nivel mundial.

OS POLOS E OS EIXOS DE DESENVOLVIMENTO

O governo do Estado organizou, para efeito de
andlise e de organizagéo de sua acao, oito regides
relativamente homogéneas que denominou eixos
de desenvolvimento. E necesséaria uma desagrega-
céo dessas poligonais, considerando algumas vari-
aveis selecionadas com logica propria de articula-
¢éo funcional, como:

e soja, milho, algodao e café no Oeste;

« fruticultura irrigada e agroindustria em Juazeiro;

e aquicultura em Paulo Afonso;

e café no Planalto de Conquista;

e industria florestal no Sul e Extremo Sul,

e potencial de recuperacdo do cacau em meio ao
desenvolvimento da indastria de equipamentos
de informética em Ilhéus;

e eventual desagregacéo espacial de segmentos
como siderurgia do cobre e ferro-liga, petroqui-
mica, montagem de veiculos, alimentos e bebi-
das que se concentram na regido de Simdes
Filho, Candeias e Camacari;

e 0s nucleos industriais das regides de Feira e Aratu
e tantas outras oportunidades a serem analisadas.

Os eixos (regides) sugeridos pela Secretaria de
Planejamento, contudo, estdo relacionados na Ta-
bela 1.
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Tabela 1
Caracteristicas gerais dos eixos de desenvolvimento da Bahia

E':S"jn‘j'f,wimemo Municipios Habitantes PM (%) Orgamento 2000 (%)
Total (%) Total (%)

Metropolitano 10 24 2.709.084 21,6 62,89 38,68
Chapada 82 19,7 1.640.538 13,1 2,56 16,31
Nordeste 46 11,0 1.114.425 89 2,57 13,92
Séo Francisco 67 16,1 1.520.404 12,1 6,41 12,18
Grande Reconcavo 78 18,7 2.089.244 16,7 9,82 9,30
Extremo Sul 21 5,0 603.616 4.8 3,73 4,79
Mata Atlantica 45 10,8 1.185.648 9,5 6,93 2,83
Planalto 68 16,3 1.678.786 13,4 5,08 2,00
Total 417 100,0 12.541.745 100,0 100,00 100,00
Fonte: SEI

Elaboragéao: IMIC

Os dados organizados segundo regides ilus-
tram que pode haver alteracéo segundo o potencial
de crescimento, considerando ndo somente as ten-
déncias existentes, mas as mudan¢as que estdo
ocorrendo a luz de investimentos de peso que nédo
se cristalizavam até recentemente (ver Tabela 2).

Tabela 2

Investimentos industriais previstos para a Bahia
volume de investimento e nimero de empresas
por eixo de desenvolvimento

2003 - 2007

Eixo (Rgg.lg(?:)?oo) N°. Projetos
Metropolitano 8.372.843 170
Extremo Sul 7.910.839 11
Séo Francisco 886.545 28
Mata Atlantica 794.888 39
Grande Recdncavo 684.913 45
Planalto 270.698 14
A Definir 228.854 9
Chapada 66.947 13
Nordeste 21.130 4
TOTAL 19.237.657 8E8)

Fonte: SICM/Jornais Diversos
Elaboragéo: GEAC/SEI
Nota: Dados preliminares, sujeito a alteracdes. Coletados até 30/08/03.

Verifica-se que, apesar da manutencdo da con-
centracdo de investimentos no Eixo Metropolitano,
confirma-se a tendéncia de vultosos investimentos
nas demais regifes da Bahia, 0 que caracteriza um
novo quadro de atendimento as necessidades lo-
gisticas e uma articulacédo de politica e de investi-
mentos que contemple esta outra logica de integra-
¢do de dados e decisfes.

Pois a analise, segundo regides, ndo favorece o
estudo da integracdo funcional das atividades que
acaba rebatendo na sua integracdo produtiva e,
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consequentemente, rebatendo em eixos viarios de
comunicagédo, indicando a necessidade de consi-
derar os fluxos de circulacdo de produtos resultan-
tes do aumento e adensamento das producdes e
servicos correlatos, ndo limitados apenas a logica
viaria, mas que a tem como elemento basico de
sua compreensdo, 0 que, por vezes, resulta na
identificacdo de regibes que ndo estdo cobertas
pelos eixos de desenvolvimento.

O PRINCIPAL EIXO DE DESENVOLVIMENTO
DA BAHIA

Apo6s anos de insisténcia no tema, finalmente for-
MOU-Se um consenso a ser testado: o de que o princi-
pal eixo de desenvolvimento da Bahia € o de sentido
Leste-Oeste, com Origem/Destino (OD) no Oeste bai-
ano/brasileiro e na Regido Metropolitana de Salvador/
Complexo Portuario da Baia de Todos os Santos.

A producéo rural do Oeste baiano concorre van-
tajosamente com a do Centro-Oeste brasileiro em
termos do potencial de alternativas logisticas para
exportacdo da producéo, tendo, por isso, um futuro
ainda mais promissor. Esta assertiva decorre da
observacédo de um fator decisivo, quando se refere
a graneis, como soja, milho, trigo, fertilizantes ou
combustiveis: um programado sistema logistico efi-
ciente e a pregcos competitivos. Essa potencialida-
de da Bahia é inigualavel, quando comparada a
gualquer outra, em termos logisticos.

Estes séo os fatores que faréo a diferenca:

a) a producéo de grdos no Oeste baiano vem cres-
cendo, consistentemente, a taxa de 15,4%?** ao

3 AIBA, 1991-1999.
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ano, nos ultimos 8 anos, indicando que podera
passar dos atuais 3 milhdes para 6 milhdes de
toneladas em 2005; na mesma propor¢ao e vi-
gor, crescem também o consumo de combusti-
veis e fertilizantes;

a producao no Recdncavo, do conjunto de fertili-
zantes — NPK, impar no Brasil e no mundo — em
quantidade suficiente para abastecer o Oeste
baiano, torna relativamente proxima a distancia
— também inédita no mundo para o conjunto — a
ser percorrida por esses produtos no atendi-
mento das principais zonas produtoras rurais;

a configuracdo do Sistema Logistico no Recon-
cavo da Bahia, formado a partir do complexo
portuério da Baia de Todos os Santos, que mo-
vimentou 23.306.794* toneladas de cargas em
2001 e é o melhor conjunto portuario de todo o
Atlantico Sul. Por um lado, é constituido pelos
portos de Salvador e de Aratu, os terminais de
Madre de Deus/Petrobras, da Dow Chemical,
da Gerdau, da Ponta da Laje/Ford e do Moinho
Dias Branco, estando estes dois em fase final
de construcéo; e do outro lado, pela Cidade de
Salvador com toda sua infra-estrutura, o Pdélo
Petroquimico de Camacari, a Refinaria de Pe-
troleo Landulfo Alves, o Centro Industrial de
Aratu, o complexo siderudrgico do cobre — Cara-
iba, as cervejarias, o complexo de fertilizantes
e uma grande fabrica montadora de automoé-
veis;

0s acessos rodo-ferroviario ja existentes e con-
vergentes para o complexo portuario da Baia de
Todos os Santos;

a ocorréncia de fluxo de cargas, nos sentidos
leste-oeste e oeste-leste, determinard a otimiza-
¢cdo desejada e um menor custo do sistema de
transportes;

a disponibilidade de navios de granéis solidos
“abertos” na Baia de Todos os Santos, hoje superi-
or a 1.500.000" toneladas anuais, principalmente
decorrentes das importacbes de concentrado de
cobre, fertilizantes, alumina, trigo e malte, determi-
na uma reducdo no frete maritimo por tonelada,
quando comparada aos demais portos.

4 CODEBA, 2001.
> CODEBA, 2001.
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g) atransformacao estrutural do uso do sistema lo-
gistico no Estado ja foi iniciada, tendo como
exemplo o Pélo Petroquimico de Camacari que,
na distribuicdo de sua carga em 2000, j& trans-
portava 55% pelo modal rodoviario, 23% no fer-
roviario e 22% no maritimo;®

a possibilidade de agregar as cargas de Goias,
Brasilia e Tocantins no mesmo eixo do Oeste da
Bahia, fortalecendo o sistema.

h)

Este conjunto de fatores permite o escoamento
da producdo do Oeste baiano a custos logisticos
menores que no Centro-Oeste brasileiro. Conside-
rando as condi¢cbes edafocliméticas e tecnoldgicas
similares, a producdo do oeste do Estado é mais
rentavel e, portanto, promissoramente mais forte.
Nesse contexto € que precisa ser analisada a revi-
talizacdo das linhas de transporte de cargas exis-
tentes, particularmente as ferroviarias, por serem
propicias ao volume e caracteristicas das cargas
predominantes.

OUTROS POLOS

Para o Sistema Logistico da Baia de Todos os
Santos, além do Oeste, convergem trés eixos: um
da direcao norte, outro da direcdo noroeste, cujas
referéncias séo, respectivamente, Recife e Juazei-
ro, e, ainda, outro da dire¢céo sudoeste, cuja refe-
réncia segue a direcao da cidade de Brumado.

O eixo norte é nacional e serd muito Util para a
Bahia, tanto no caso do projeto de Suape ganhar
forca, como para abastecer a Regido Nordeste
com as cargas do Recbncavo e as importacdes al
concentradas. O eixo noroeste serd alimentado pela
producgéo de frutas e agroindustria da regiéo de Jua-
zeiro-Petrolina, alcool, agucar, fertilizantes, com-
bustiveis, farelo de soja, a aquicultura de Paulo
Afonso e, de outro lado, fertilizantes, veiculos, etc.
O eixo sudoeste podera ser fundamentalmente ali-
mentado pelo grao e farelo de soja, milho, 6leo ve-
getal, algodao, carogo de algodao, frutas, fertilizan-
tes, malte, trigo, granitos, combustiveis e veiculos.
Nota-se 0 quanto este Ultimo tende a ser mais ro-
busto. A chave de sua viabilizagdo é um terminal de

1 FIEB — Comité de Modernizagdo dos Portos, 2001.
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gréos na Baia de Todos os Santos que esta sendo
implantado pelo Moinho Dias Branco.

A mengé&o a Baia como lécus da atividade portu-
aria é proposital, pois, sendo tdo generosa em suas
dimensdes, citar apenas o porto de Aratu significa-
ria reduzir as possibilidades. O porto de Aratu tem
de ser considerado, pois agrega um conjunto de ter-
minais portuarios com acessos ferroviario e rodovia-
rio. Nas suas vizinhancas estao localizados, ainda,
os terminais privativos de Madre
de Deus, o da Dow Chemical e o
da Ponta da Laje/Ford. Trata-se,
portanto, de um respeitavel con-
junto, servido pela mesma infra-
estrutura.

Vale lembrar que a soja e seu
farelo estdo sendo exportados atra-
vés do Porto de llhéus e que duas
industrias fizeram, recentemente,
investimentos da ordem de US$ 2
milhdes naquele porto, para me-
Ihorar sua operacgéo, sem contudo
resolver os limites de sua expan-
séo estrutural. Entretanto, isto pode
nédo ser definitivo, em virtude ndo s6 da distancia
do Oeste ser maior para Ilhéus que para a Baia de
Todos o0s Santos, mas, principalmente, pela condi-
¢cdo das cargas de retorno estarem concentradas
no Recdncavo da Bahia.

Comparativamente, podemos afirmar que o es-
tudo dessas alternativas podera resultar em vanta-
gem de custos a favor da Baia de Todos os Santos.
Diferenca expressiva, em se tratando de cargas de
baixo valor agregado.

Mas o que estaria, de fato, modificando o cena-
rio da logistica além da soja? O milho e o algodéo,
gue estao vindo a reboque. O milho tem crescido a
taxa de 18% ao ano,'” devendo chegar a 1.500.000
toneladas em menos de cinco anos. A tendéncia é
o milho do Oeste baiano abastecer todos os esta-
dos da Regido Nordeste e ainda ser exportado a
partir da Baia de Todos os Santos, competindo, com
vantagens, com o milho argentino. N&o é inoportuno
mencionar que a Bahia deixou escapar a chance
de exportar cerca de 200.000 toneladas de milho

7 IBGE, 1995-1999.
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Os estudos de viabilidade
econdmica de solucbes
logisticas também devem
visar a objetivos que
atraiam parceiros, que
permitam acelerar o
processo de crescimento,
hierarquizar as
prioridades, articular as
forcas interessadas da
cadeia produtiva e formar
um verdadeiro “cluster” de
servicos de logistica

para a Europa, em 2001, apenas por ndo dispor de
um terminal de embarque para grédos na Baia de
Todos 0s Santos. Tem-se ainda o trigo importado
para Brasilia e Goiania que, a partir do Recbncavo,
chegaria nessas cidades a custos logisticos meno-
res em relacdo a outros portos brasileiros. Esta as-
sertiva € feita considerando apenas o uso do modal
rodoviario, em recente avaliacdo de uma trading
company, cuja consisténcia precisa ser considera-
da. Outro fator fundamental € a ca-
botagem que esta sendo revitali-
zada. Um contéiner de televisores
produzidos em Manaus, por exem-
plo, pode chegar direto a Salvador
e, depois, Barreiras ou Juazeiro,
de forma muita mais segura e ba-
rata, conforme revela o especialis-
ta Paulo Villa.

Estamos, portanto, diante de
rara oportunidade de viabilizar um
sistema eficiente e econdmico, com
énfase na avaliacdo do modal fer-
roviario, principalmente nos dois
eixos voltados ao oeste. Juazeiro
e a regiao de Brumado podem ser pélos de solucéo
logistica das suas microregides. Abre-se espaco
para investimentos em terminais de transbordos de
granéis, combustiveis, EADI’s, centros de distribui-
¢ao etc. Ademais, ha o impacto, j& em curso, decor-
rente do fendbmeno do Oeste, do revigoramento
produtivo rural das demais &reas do Estado, que
também movimentardo as ligacdes otimizadas.

Os estudos de viabilidade econdmica de solu-
¢Oes logisticas também devem visar a objetivos
gue atraiam parceiros, que permitam acelerar o
processo de crescimento, hierarquizar as priorida-
des, articular as forcas interessadas da cadeia pro-
dutiva e formar um verdadeiro “cluster” de servigos
de logistica.

Toda esta apreciacdo é fundamentada na es-
cala da quantidade de mercadorias movimenta-
das, que podem ser direcionadas e concentradas,
através dos eixos leste/oeste e dos complexos
portuarios e industriais do Recéncavo da Bahia.
Esses eixos tornar-se-iam, estrategicamente, os
principais eixos de desenvolvimentos do estado
da Babhia.
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As pesquisas preliminares e os entendimentos
mantidos com alguns empresarios e produtores da
regido oeste indicaram que a situagéo atual € criti-
ca, com a dificuldade no escoamento da producéo
agricola e do recebimento de insumos bésicos para
essa producdo, particularmente no tocante a fertili-
zantes, tendendo a tornar-se insustentavel, em fu-
turo proximo, devido ao progressivo aumento da
producéo e as limitac6es de capacidade de escoa-
mento ja claramente delineadas, nos dias atuais.

Em resumo, para continuar competindo no mer-
cado internacional — no qual, ja atualmente, ostenta
a lideranca mundial — a soja tem de ter sua produti-
vidade ainda mais aumentada e ter reduzido seus
custos totais de transportes. Esta assertiva é vali-
da, também, para a cultura do café e de outros
graos.

CONCLUSOES

O processo de concentracao territorial da produ-
¢ao e da renda no Brasil parte, além da ldgica do
mercado, de decisdes politicas de investimento que,
no dizer de autoridades publicas federais, sdo con-
sequéncia inevitavel da concentracdo preexistente.
Este circulo de logica viciosa ilustra a necessidade
de uma politica de desenvolvimento regional que
resgate as potencialidades de crescimento da pro-
ducéo e da renda nas demais regides brasileiras.

Faz-se necessério que o Planejamento Estadual
contribua para o rompimento deste circulo vicioso,
gerando economias capazes de contribuir para a re-
alizacdo de investimentos potenciais que aguardam
estas medidas para serem concretizados.

A Bahia ainda n&o recuperou o peso relativo no
PIB nacional que alcangou nos anos 80 do século
passado e, de forma mais acentuada, na corrente
de comércio com o exterior.

A politica tributéria e de aliquotas de importa-
cao, estabelecidas pelo governo federal, beneficiam
a producéo de bens de consumo final localizados,
principalmente, no Sudeste. Sobre ela os baianos
apenas podem fazer pressao politica para corrigir
as distor¢bes e implementar uma politica mais
equanime e menos gravosa para as regides pro-
dutoras, sobretudo, dos produtos primarios e in-
termediarios.
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Sobre o processo de evolucao vertical do perfil
industrial e corrente de comércio interno com o ex-
terior, h& muitos elementos enddgenos que as au-
toridades e a sociedade civil baiana podem imple-
mentar.

Quanto a industrializac&o, o governo estadual ja
vem adotando politica capaz de atrair grandes in-
vestimentos, bem como alguns de menor monta.
Mas no que diz respeito ao comércio e servigos, €
preciso agilizar politicas capazes de acelerar o cresci-
mento destes setores e 0S capacitar a concorrer
com outros estados onde muitas medidas foram to-
madas nessa direcao.

No atual estagio de desenvolvimento do Brasil e
da Bahia, a integracdo com o comércio internacio-
nal tem, inclusive, poder germinativo na industriali-
zagdo, conseqliéncia que nao ocorria significativa-
mente em fases anteriores e no crescimento do
produto.

Medidas concernentes ao desenvolvimento da
exportagéo estdo sendo adotadas em nivel nacio-
nal e estadual, sendo necessario enfatizar a neces-
sidade de agilizar o processo de implantacdo e
operacéo eficiente do corredor de exporta¢des/im-
portacdes leste-oeste brasileiro através da Bahia.

Quanto as importa¢des, além das melhorias rodo-
hidro-ferroviérias previstas para melhorar a cone-
xao do litoral com o Oeste baiano e brasileiro, este
sistema deve ser entendido como via de mé&o du-
pla.

A principal delas é o incentivo tributario & produ-
¢do de mercadorias no Estado ou importadas dire-
tamente pelo mesmo, 0 que vai resultar no cresci-
mento da atividade comercial na Bahia. As empre-
sas que investirem no aumento de suas atividades
deverdo ter reducdo na aliquota do ICMS, através
de diferimento e/ou financiamento, conforme admi-
ta a legislacéo.

Quanto aos portos, a prioridade € acelerar a pri-
vatizacdo de areas, sua acao coordenada, mas
ndo monopolizada, bem como a diminui¢cdo dos en-
traves burocraticos e administrativos. Deve-se, tam-
bém, trabalhar 0 aumento do volume de importa-
¢cOes para a utilizacdo plena das instalagbes exis-
tentes, atualmente ociosas e subutilizadas e,
posteriormente, perseguir a meta de implantar o
complexo mega-portuario da Baia de Todos os San-
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tos, concentrado nos interesses do desenvolvimen-

to do Oeste brasileiro.

A luz das andlises apresentadas e das proposi-
¢bes expostas, conclui-se que os efeitos de uma
nova postura governamental e empresarial na dire-
¢do indicada se reverberardo ndo s6 nos acrésci-
mos ao comércio direto, resultante do comércio ex-
terior, mas, também, nos acréscimos na base do
ICMS a ser arrecadado, nos efeitos indiretos e nos in-
duzidos sobre a maior e melhor utiliza¢cdo dos por-
tos do Estado.

Logo haverd maior eficiéncia sobre o estabele-
cimento de novos pontos de comércio, na instala-
¢céo de novas empresas ou filiais de empresas de
transportes e industriais, no acréscimo do bem-es-
tar do consumidor baiano, sobre a liquidez das pes-
soas e empresas, na reducéo do custo da interna-
¢do, sobre a renda gerada, emprego, investimentos
e produto e, finalmente, sobre o comércio atacadis-
ta e varejista.

Além disso, espera-se a reducdo de precos so-
bre os custos em geral e tarifas portuérias em par-
ticular, sobre a prestacdo de servicos em geral e
sobre os servicos autorizados, sobre o comércio
interno, na distribuicdo de mercadorias e no trans-
porte de cargas (fluvial, ferroviario, rodoviario) e
nos precos finais para vendas internas a Bahia
(em decorréncia da redugédo dos custos de trans-
portes).

Finalmente, o aumento do capital puablico, cuja
elasticidade renda est4 por ser quantificada na
Bahia, resultard em recuperagdo da producéo e da
renda regional em relagéo ao resto do Pais. Como
existe um circulo vicioso de falta de capital, de ren-
da e de demanda, € muito importante que o gover-
no federal assuma efetivamente suas responsabili-
dades sobre todo o territério brasileiro e ndo ape-
nas sobre suas unidades mais desenvolvidas.

Pode-se recomendar, em principio, que se forta-
leca uma estratégia de desenvolvimento regional
da Bahia, visando a:

1. privilegiar as ligagBes em rede no sentido leste-
oeste, em contraposicdo ao governo federal que
privilegia as ligagbes norte-sul e a leste-oeste,
principalmente na altura do sudeste,

2. oferecer sistema logistico capaz de atrair servi-
¢os de importagcao-exportacdo para a area de
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influéncia de Salvador, o que significa atingir o
oeste da Bahia e do préprio Pais, no suposto de
gue o potencial de carga agricola e agroindustri-
al destas areas (s6 em graos mais de 16 mi-
Ihdes de toneladas em médio prazo) ultrapasse
as capacidades competitivas existentes no Nor-
te e Sudeste,

3. estabelecer, através da proposta federal do Pro-
grama de Parceria Publica e Privada — PPP, po-
litica de concessdo na exploracédo de rodovias,
resultando na cobranca de pedagio no trafego
de caminhdes nas ligacbes norte-sul, compen-
sando também as desvantagens de competitivi-
dade das industrias regionais, resultantes da
cobranca diferenciada do ICMS entre o Brasil
mais desenvolvido e a regido Norte-Nordeste,

4. priorizar relagbes comerciais com 0 resto do
mundo e, secundariamente, com o sudeste do
Pais.

PROPOSICOES

O atual contexto cria a oportunidade da econo-
mia baiana dar o take off para um novo patamar de
crescimento e de novas relagdes comerciais e pro-
dutivas com o resto do mundo, ampliando o seu
Comércio Exterior.

Vale observar que, do ponto de vista conceitual,
no Planejamento Estratégico, oportunidade diz res-
peito ao ambiente externo em que for¢cas ambien-
tais exogenamente controladas (a taxa de juros, as
aliquotas de importag@es, os “decision makers” ao
nivel nacional, etc.) podem favorecer a acéo estra-
tégica ao nivel de mercados a explorar, recursos a
aproveitar, etc. A ela se contrapdem as ameacas,
gue criam obstaculos a acdo estratégica, mas que
poderdo ser evitadas, desde que conhecidas a
tempo.

Querer e poder gestar a possibilidade de inscre-
ver virtuosamente a Bahia no ciclo ascendente do
capital social total globalizante, pela via do circuito
do comércio e distribuicao, requer, ademais do bom
gerenciamento, a orquestracdo dos seguintes me-
canismos, elementos e relagdes-chave:®

18 | istagem produzida em Relatério do IMIC para a Secretaria de IndUstria
e Comeércio sobre a internacionalizagéo da economia baiana, elaborada
por Reub Celestino e Ronald Lobato em 1996.
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« modernizar e desburocratizar os portos da Bahia,
assegurando competitividade e eficiéncia na ar-
ticulacéo fisica, tornando o complexo de abran-
géncia internacional;*

e instaurar um programa especifico de incentivos
fiscais e financeiros as importacoes;

¢ reduzir a aliqguota do ICMS das importacdes (ou
diferir o pagamento), ao longo dos proximos cinco
anos, de sorte a produzir uma vantagem com-

cional globalizado passa, necessariamente, pela
modernizagdo e desburocratizacdo dos seus por-
tos. O desafio maior, nesse momento, é assegurar
a competitividade e a eficiéncia na articulagéo fisi-
ca dos diversos segmentos que compdem o sistema
portuario do Pais. Medidas especificas de melhoria
de transporte e dos portos precisam ser acelera-
das, de forma a complementar os esfor¢cos em ade-
quar-se as novas exigéncias do mercado, de maior

parativa construida;

e estabelecer estimulos a infra-
estrutura, a exemplo dos prati-
cados em outros estados (vendas
de lotes e galpdes industriais a
precos reduzidos; locacdo de
lotes ou galpdes por prazo de-
terminado; doacdo de areas e
lotes), visando a acelerar os in-
vestimentos empresariais nas
duas vias do comércio externo;

e reduzir os custos das transa-
¢cOes internas;

e reduzir os custos da internacgéo;

e favorecer a integracdo empre-
sério-governo no campo do
Comércio Exterior;

e instalar e integrar em um mes-

Deve-se reafirmar que a
efetiva insercédo do Brasil,
e da Bahia em especial, no

mercado internacional

globalizado passa,
necessariamente, pela
modernizacado e
desburocratizacdo dos
seus portos. O desafio

maior, nesse momento, é

assegurar a
competitividade e a
eficiéncia na articulacéo
fisica dos diversos
segmentos que compdem
0 sistema portuario
do Pais

abertura comercial.

A administragcao portuaria vem
a ser um dos elementos mais im-
portantes no funcionamento do por-
to, uma vez que a sua eficiéncia
estd diretamente ligada a capaci-
dade de movimentar com rapidez
e seguranca as cargas a sua dis-
posicdo. Na Bahia, entretanto, os
acordos feitos com os trabalhado-
res permitiram avangos compara-
tivos excepcionais.

Os precos obtidos na movimen-
tacdo de contéineres, que esteve
em passado recente em US$ 90
por unidade, permite supor que a
importancia nacional do Complexo
Portuario da Baia de Todos os

mo e unico locus todas as ativi-
dades facilitadoras vinculadas a importacdo e
exportacdo da Bahia: o Trade Point;

e criar, ampliar, fortalecer e obter sinergia das cul-
turas empresariais e governamentais voltadas
para o Comércio Exterior;

e aproveitar o presente momento histérico, o timing
nacional e internacional, no campo do Comércio
Exterior;

e aproveitar 0 mosaico de potencialidades inter-
nas a Babhia, inscritas que estédo nos diversos in-
dicadores relacionados ao Comércio Exterior.

Deve-se reafirmar que a efetiva insercdo do
Brasil, e da Bahia em especial, no mercado interna-

19 Tanto o complexo portuario como o intermodal, stricto sensu, deve ser
entendido como “negécio”, fundado na perspectiva de redugdo continua
de precos, tarifas, democratizacdo dos precos e das operacdes de cargas
de terceiros e na melhoria da eficiéncia operacional, elementos centrais
para a concorréncia e para o transbordamento sistémico dos seus resul-
tados para toda a economia baiana.
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Santos ndo é absurda. Ao contra-
ro, o que se prop8e € a retomada da vocacao de
entreposto comercial que o Estado exercia no Pais
até a mudanca no perfil das exportaces brasileiras,
de produtos agricolas para industriais. Vale lembrar
que, em 1868, a Bahia chegou a aportar 1.398 navi-
os de alto mar, sendo 1.361 navios mercantes.

N&o se pode deixar de advertir sobre a impor-
tncia que tem um Complexo Portuério de porte e
as vantagens que este proporciona ao desenvolvi-
mento econdmico do Estado. Portanto, os agentes
econdmicos devem articular-se de forma a objeti-
var agdes que convirjam no sentido de transformar
esse Complexo em um sistema concentrador e dis-
tribuidor de mercadorias para todo o Brasil. Em ou-
tras palavras, o Complexo Portuério baiano podera
vir a intermediar a distribuicdo de mercadorias tan-
to nacionais como importadas para outros estados,
bem como para outros paises, no caso de exporta-
¢bes e importagdes. Isto resultaria em um grande
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aumento na movimentagdo portuaria e, conse-
glientemente, na atividade econémica estadual.

Para que isso ocorra é necessario uma politica
de corredor que propicie o escoamento da produ-
¢ao de estados como Goias, Mato Grosso, Tocan-
tins e sul do Piaui através do porto de Salvador.

Reduzir tarifas portuérias para competir com ou-
tros portos da regido vem a ser outra importante
estratégia. A Bahia ndo pode ficar & margem des-
sas reformulacBes por dispor de condi¢bes natu-
rais que garantem um baixo custo de implantagéo e
operacdo, permitindo que outros portos, que néo
0s seus, se transformem em plataforma de importa-
céo/exportacdo da regido.

Transformar-se em um complexo portuério de
abrangéncia internacional requer, ainda, ao estado
da Bahia, a implementagéo de medidas que englo-
bem desde o fortalecimento dos CAPs (Conselho
de Autoridade Portuéria), SINDOPs (Sindicato de
Operadores Portuarios) e OGMOs (Orgdo Gestor
de Mao-de-obra) até questbes como tributos, pre-
cos e tarifas de servico. Assim, a tdo necesséria
modernizacao do complexo portuario depende de:
» livre competicdo entre portos;

» livre competicdo das atividades portuarias;

» privatizacdo da administracdo e das atividades
portuarias sem monopdlio;

e desbhurocratizagdo dos procedimentos adminis-
trativos e fiscais;

» liberdade, por parte dos terminais, em operarem
cargas de terceiros;

» adequacdo permanente da infra e da superes-
trutura portuarias;
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» maior eficiéncia dos portos, reduzindo o tempo
de permanéncia dos navios em suas aguas;

* melhoria da qualidade e a produtividade de to-
dos os servicos prestados;

» oferta de precos e tarifas comparaveis aos mais
baixos do mundo;

*  OGMO valorizado como nucleo instrumentaliza-
do e capacitado para controlar e desenvolver os
recursos humanos através de efetivo dominio
das folhas de pagamento, do treinamento e da
escalacdo da mao-de-obra;

» eliminacdo das imposicdes de reserva de mer-
cado de trabalho, tornando flexivel o dimensio-
namento dos grupos de trabalho;

» eliminagdo do duplo comando, atribuindo co-
mando unificado & operagcdo de movimentacéo
de carga,

» estimulo as atividades realizadas com elevados
indices de produtividade, através de remunera-
¢ao justa;

» estabelecimento de cobranca de tributos com-
pativeis com a pratica dos estados concorren-
tes.

Frente a uma concorréncia cada vez mais acir-
rada por condigBes competitivas extremamente vo-
lateis, ndo basta a Bahia uma estratégia de desen-
volvimento econdmico que priorize a consolidacao
de vantagens competitivas ja reveladas, como a
exportacdo de produtos agricolas e agroindustriais
ou petroquimicos. A sorte da economia baiana, nos
proximos anos, perpassa pelo enfrentamento de
grandes questbes, como é 0 caso dos transportes.
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BAHIA

A "Bahia” de Todos os Santos: a
plataforma logistica do eixo Leste-Oeste

Paulo Villa®

Resumo

Este artigo avalia a Baia de Todos os Santos como platafor-
ma logistica, resgatando a sua histéria. Mostra que possui condi-
¢Oes naturais que a qualificam como um dos melhores sitios do
mundo para portos e terminais. Outra condi¢cao natural no estado
da Bahia é decisiva para transforma-la na melhor plataforma
logistica brasileira: trata-se do tracado para ferrovia com a rampa
méaxima de 0,5%, na diregao leste-oeste, Unica no Brasil que per-
mite ir do Atlantico na direcdo do Centro-Oeste, maior fronteira
agricola disponivel no planeta.

Palavras-chave: Baia de Todos os Santos, plataforma logistica,
competitividade, condicéo natural, porto, ferrovia, eixo de desen-
volvimento.

“Abre esta costa do Brasil, em treze graus da parte sul, uma
boca ou barra de trés léguas, a qual, alargando-se proporci-
onalmente para dentro, faz uma baia tdo formosa, larga, e
capaz que, por ser tal, deu nome a cidade, chamada por sua
antonomasia — Bahia”. (Padre Anténio Vieira, trecho da
Carta “Ao Geral da Companhia de Jesus”, de 30 de se-
tembro de 1626).

A LOGISTICA

A logistica tem sido assunto obrigatério no meio
empresarial e no governamental, nos Ultimos anos.
A atividade impds-se como uma nova ordem na
gestédo dos negocios. Sua valoriza¢éo logo deman-
dou profissionais e especialistas, fazendo surgir
uma infinidade de seminérios e cursos de todos os
tipos; mesmo as universidades passaram a dedicar

* Engenheiro civil, consultor de portos e logistica. paulovilla@ig.com.br
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Abstract

This aim of this paper is to evaluate Baia de Todos os Santos
(All Saints’ Bay) as a logistic platform, while redeeming its history.
It shows that the Bay was prepared by nature to be one of the
best sites worldwide for ports and terminals. Another natural fea-
ture of the state of Bahia is crucial to transform All Saints’ Bay in
the best Brazilian logistic platform: the design of a railway with
0.5% of maximal ramp in the east-west direction. Thanks to this
feature, which is unique in Brazil, it is possible to go from the
Atlantic to the Center-West, the major agricultural frontier availa-
ble in the planet.

Key words: All Saints’ Bay (Bahia de Todos os Santos); logistic
platform, competitiveness, natural condition, port, railway, axis of
development.

especial atencdo as pesquisas e oferecimento dos
novos cursos, MBA etc. No estado da Bahia néo foi
diferente e o governo estadual resolveu atuar aten-
dendo a demanda das questdes logisticas. Em
1998, reconhecendo a importancia para o desen-
volvimento, instituiu a Comissdo Especial de Coor-
denacdo do Planejamento da Logistica de Trans-
portes no Estado da Bahia® e, depois, entre 2001 e
2002, realizou uma série de cinco encontros de tra-
balhos;? e ainda em 2002, contratou a elaboragéo

1 A comissao, criada pelo Decreto ne 7.455 de 22/10/1998, depois substituido
pelo Decreto ne 7.768 de 20/3/2000, é presidida pelo Secretario de Infra-Es-
trutura. Participam os Secretarios do Planejamento, da Industria, Comércio e
Minerag&o, da Agricultura, Irrigacéo e Reforma Agréria e os representantes
da Associacdo Comercial da Bahia, da Federacéo das IndUstrias do Estado
da Bahia e dois membros de livre escolha do governador.

2 Encontro de Trabalho de Transporte Multimodal, promovido pela Secretaria
de Infra-Estrutura do Governo do Estado da Bahia e a Fundacéo Luis Eduar-
do Magalhées: Modal Ferroviario, Modal Aquaviario Maritimo e Portos, Modal
Rodoviario, Modal Aeroviario e Logistica e Sistemas Multimodais.
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do Plano Estadual de Logistica de Transportes da
Bahia,® que tem a intencéo de ser um referencial de
intervencdes publicas e privadas para os préximos
25 anos. Assim, no inicio do século XXI, o que esta
fazendo diferenca para as empresas obterem re-
sultados sustentados € a responsabilidade social, a
preservacdo ambiental e a gestdo logistica, colo-
cando esta no mesmo nobre nivel de valorizacdo
do ser humano e o seu ambiente, que norteia a atu-
alidade.

Embora o termo logistica ser relativamente novo
e estar na moda, a atividade é muito antiga. Ela é
praticada ha séculos, notadamente nas guerras,
quando as divisbes de suprimento abasteciam o0s
exércitos nos tempos e locais certos. Nas empre-
sas, a logistica sempre esteve camuflada e subva-
lorizada, dentro de cada uma das tradicionais divi-
sBes de trabalho, como a producéo, vendas, admi-
nistracdo e finangas. A busca da eficiéncia, com o
nivelamento tecnolégico nos processos fabris, ocor-
rido nas duas Ultimas décadas, fez aflorar a logisti-
ca com um novo conceito e como um dos fatores
possiveis de evolucdo na dire¢do da exceléncia e
de decisiva capacidade competitiva. Assim, a loca-
lizagdo de uma planta industrial s6 é definida em
funcdo da melhor logistica possivel para o seu su-
primento e mercado, como também se buscam par-
ceiros, fundamentalmente éticos e que possam
agregar qualidade, segurancga, eficicia e reducéo
de custos. Dos trés mais importantes fatores exter-
nos que determinam a capacidade de competicao
dos negdcios, tributos, juros e logistica, somente
no ultimo, o empresario pode interferir e ter capaci-
dade de controle. Depois do nivelamento tecnolégi-
co nos processos fabris, agora se caminha na dire-
¢cdo da otimizacéo dos processos logisticos. Como
consequéncia, vem ocorrendo um continuo proces-
so de relocaliza¢des de plantas industriais, substi-
tuicbes de fornecedores de produtos e de servi-
¢os, na busca do melhor nivel de eficacia, em todo
0 mundo.

Mas o que é a logistica? Varias s@o as defini-
¢Oes, porém, poderia adotar-se a mais simples e
genérica, de que logistica é a gestdo do movimento
de cargas ou pessoas e seus documentos da forma

3 Para a elaboragéo do plano, que deve estar concluido em 2003, foi con-
tratada a Booz Allen Hamilton Consultores Ltda.
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mais adequada, pois engloba o todo e 0 necesséa-
rio. A logistica existe no nivel do suprimento da em-
presa, no processo produtivo e no nivel das vendas
e distribuicdo, sendo imperioso tudo funcionar har-
moniosamente, no tempo, local, equipamentos ade-
quados, pessoas certas e, principalmente, pelo me-
nor custo. O conceito mais amplo da logistica em-
presarial decorreu da evolugéo e adocédo de sistemas
de gestdo de estoques, tais como Just-in-Time,*
Kanban® ou Kaizen,® dentre outros; surgiu também
0 Supply Chain Management,” jA no processo evo-
lutivo conceitual, mas o que aconteceu de fato foi
que se encontrou na logistica uma forma consis-
tente para o melhoramento da eficacia.

Todavia, o refinamento do conceito da atividade
logistica vem sendo feito a cada dia. Nesse contex-
to, a logistica ndo cabe somente no campo da ad-
ministracdo, mas também no da engenharia, pois a
melhor eficAcia no movimento de cargas ou pesso-
as so se alcanca com o menor uso de energia, fun-
damento indispensavel quando se objetiva reducao
de custos. O enfoque da engenharia também é es-
sencial para a seguranga e a substancial reducéo
de avarias e perdas.

Outro fator que ndo pode passar despercebido
€ a Tecnologia da Informagédo (Tl), que se tornou
um requisito essencial a logistica de cargas. A Tl
evoluiu vertiginosamente nos Ultimos 15 anos, prin-
cipalmente por permitir acessos e rapidez na trans-
missdo e processamento das informacgfes, ou me-
lhor, da instantaneidade, a baixos custos, e as deci-
sOes passaram a ser on line. A alta velocidade das
comunicag0es, as facilidades decorrentes e os sis-
temas de gerenciamento, de controles e, acima de
tudo, a integragéo, foram decisivos para 0 aumento
da importancia da logistica, pois permitiram a mais
perfeita sincronizacdo de dados com os movimen-
tos de cargas e documentos, em todos os elos da

4 JIT — é atender ao cliente interno ou externo no momento exato de sua
necessidade, com as quantidades necessarias para a operacéo/produ-
¢ao. Dicionario de logistica, By Kom International — ABPL & Associados,
www.tecnologistica.com.br, junho de 2003.

5 Técnica japonesa com cartdes, que proporciona uma redugdo de esto-
que, otimizac&o do fluxo de producéo, redugdo das perdas e aumento da
flexibilidade (ibid).
5 Processo japonés de melhorias continuas, com bom senso e baixos in-
vestimentos (ibid).

" Gestédo da cadeia de suprimentos (ibid).
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cadeia produtiva. A Tecnologia da Informacéo foi
excelente para todas as areas, mas, para a area de
logistica, foi fator decisivo para elevar a sua impor-
tancia, nivelando-a com as outras areas tradicio-
nais de gestao, além de, sem davida, tornar a ativi-
dade sofisticada. Cabe a ressalva que h& ainda um
longo caminho para ser percorrido e barreiras a se-
rem superadas na integracdo de sistemas e pro-
cessos com o uso da Tl, que certamente revisara
0s papéis dos agentes envolvidos
na cadeia de transportes, especi-
almente com os contéineres.

A boa logistica € composta de
menor custo, tempo certo, quali-
dade, flexibilidade, harmonia, sin-
cronizagao, tecnologia de informa-
¢ao e inteligéncia. E para tudo fun-
cionar bem, o ambiente € a base.
Entende-se por ambiente as condi¢Bes naturais, a
infra-estrutura, as facilidades e as utilidades publi-
cas e o meio legal e fiscal. Aqui seré tratado o ambi-
ente formado pelas condi¢bes naturais, rede de in-
fra-estrutura, facilidades e utilidades publicas, no
estado da Bahia.

O ambiente institucional determinado pelos go-
vernos e caracterizado pelo meio legal e fiscal no
Brasil, lamentavelmente, ainda ndo evoluiu o sufici-
ente para estabelecer um modelo compativel com
o capitalismo moderno, em que se facilite o empre-
endedorismo e permita a inser¢do definitiva do
Pais no contexto do comércio internacional. Ainda
€ predominante a préatica de procedimentos buro-
craticos que retardam os processos logisticos, con-
forme indicacdo de pesquisa da Confederacéo Naci-
onal das Industrias, em 2002. O grande niumero de
orgdos governamentais nos portos, por onde pas-
sam mais de 95% do comércio exterior brasileiro,
ainda € uma forte barreira para a logistica. Um
exemplo de procedimento para superar parte das
barreiras burocraticas é a implantacdo do docu-
mento fiscal Unico para o Operador de Transporte
Multimodal (OTM). As secretarias da Fazenda, no
Confaz, receosas de perderem arrecadacéo, discu-
tem ha mais de trés anos esta questéo, quando, no
mundo inteiro, a cada dia, s&o mais comuns 0S
contratos “porta a porta”, utilizando-se mais de um
modal.
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A implementacdo do OTM teréa grande importan-
cia para o comeércio exterior brasileiro, pela simplifi-
cacdo dos processos e sua racionalizacdo. Mas
existem exemplos isolados de sucessos, como fo-
ram as facilidades e beneficios fiscais introduzidas
pelos estados de Pernambuco e Espirito Santo,
guando capturaram cargas de diversos estados
brasileiros, gerando renda e empregos; 0 primeiro
fomentou a instalagdo de Centros de Distribuicéo
(CD), formando um ambiente em-
presarial muito interessante de
movimentagdo e distribuicdo de
cargas; e, o segundo, fomentou
as importacdes pelo porto de Vito-
ria, criando negécios diversos. Hors
concours para Minas Gerais, que
também incentivou as operadoras
logisticas de um estado sem por-
to; atualmente, apenas dez empresas atendem
30% da distribuicdo de produtos industriais de todo
o Pais.®

Portanto, o ambiente institucional é decisivo para
muitos negocios. Quando se almeja um ambiente
gue favoreca o desenvolvimento, a logistica € um
forte vetor nessa dire¢cdo, mas torna-se muito vul-
neravel a falta de uma rede eficiente de infra-estru-
tura de transportes. A analise que se propfe neste
texto, no aspecto macro, envolve o aproveitamento
adequado das condi¢bes naturais e a otimizagcéo
do seu uso, fazendo com que o ambiente logistico
venha a ser uma vantagem comparativa, nao so re-
gional, mas essencialmente para o proprio Brasil.
Assim, surgiu a idéia de plataforma logistica, no
seu conceito mais amplo, aplicado a um espaco ge-
ogréafico. Ademais, as melhores solugfes de infra-
estrutura logistica incrementardo o desenvolvimen-
to. Isso € 0 que se mostrara adiante.

O AMBIENTE — CONDICOES NATURAIS
DETERMINANTES

A Baia de Todos os Santos

Em que pese o conceito de baia ser um pouco
confuso — sdo desconhecidas as definices de ta-

8 Fonte: reportagem do Jornal Nacional da Rede Globo de Televisdo, em
junho de 2003.
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manhos para golfo, baia e enseada — a Baia de To-
dos os Santos tem a sua denominagéo consagrada
nas cartas nauticas desde o seu batismo, hd mais
de cinco séculos. As baias sdo acidentes geografi-
cos, junto aos bracos de mar, lagoas costeiras, es-
treitos e fiordes, como ambientes costeiros que
contém agua do mar diluida pela drenagem costei-
ra, genericamente chamados de estuarios. A Baia
de Todos os Santos é a maior reentrancia de aguas

profundas e abrigadas do Brasil e

do Atlantico Sul. Ela é considerada

a segunda maior baia navegéavel

do mundo, possivelmente por conta

das dificuldades conceituais, mas
€, seguramente, um dos melhores
sitios do Brasil, quica do mundo,
adequado para implantagdo de
portos, terminais, estaleiros, mari-
nas e atividades nauticas. A ade-
gquacgdo é fundamentada pelo fato
de que o melhor porto € o que pode
ser atingido com facilidade e menor
custo. Requisitos preenchidos facil-
mente pelos portos e terminais da

Baia de Todos os Santos, que ain-

da destacam-se pela:

a) acessibilidade maritima — canal
de acesso, amplidéo, area de fundeio, bacia de
evolugéo e profundidade;

b) acessibilidade terrestre facil, com margens pla-
nas — ampliddo e facilidade para a intermodali-
dade rodoferroviaria;

c) aguas abrigadas;

d) pequena variacdo de maré;

e) boa tencga;

f) boa visibilidade.

Dentro da baia, s&o diversos os sitios tecnicamen-
te apropriados para a instalacéo de terminais portuari-
0s, como o proprio Porto de Salvador, o Porto de Sao
Roque, no Rio Paraguacu, a Ponta Dourada, a ilha de
Madre de Deus e outros, mas nada igual a zona do
Porto e da Baia do Aratu, pela boa capacidade de
ocupacgao das margens, acessos, areas de manobras
e profundidade (ver figura anexa — Carta Nautica da
Baia de Todos os Santos, Diretoria de Hidrografia e
Navegacéo, Marinha do Brasil, 1998).
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Dentro da baia, sédo
diversos o0s sitios
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Porto e da Baia do Aratu,
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manobras e profundidade

A grande baia do estado da Bahia possui cerca
de 1.000 km? de area, 290 km de perimetro, 39
ilhas, destacando-se as de Itaparica, dos Frades,
de Madre de Deus, das Vacas, de Maré, do Medo e
outras 17 ilhotas; abriga duas baias internas, a do
Aratu e a de Iguape; nela ainda desdguam os rios
Paraguacu, Jaguaripe, Subaé, Iguape e muitos ria-
chos, como o Vermelho, Sergipe, Maruim e Pitan-
ga, com enseadas, lagamares, angras e canais. Na
divisdo politico-administrativa, é
circundada por 14 municipios e
tem nas suas margens mais de
55 km? de area urbana. O ecos-
sistema é riquissimo pelas rias,
manguezais, vegetacdes de res-
tinga e de mata atlantica, povoa-
das por rica variedade de peixes,
crustaceos e moluscos.

E néo ha forma mais fascinante
de entender a importancia logisti-
ca da Baia de Todos os Santos do
que pela perspectiva da histéria.
Os porqués da prioridade da ocu-
pacdo portuguesa, as disputas
dos franceses e holandeses e até
as pilhagens dos ingleses, espa-
nhéis, normandos e bretdes sdo
compreendidas pelas facilidades da movimentagéo
de mercadorias na formosa baia.

Em 1501, as embarcacBes que compunham a
expedicdo de reconhecimento das novas terras,
comandadas por Goncgalo Coelho, cruzaram a
imensa reentrancia no litoral, o golfao, como regis-
trado por Tavares (2001), no dia 1° de novembro,
dia consagrado a todos os Santos; assim, portanto,
foi denominado o acidente geogréafico, como bati-
zavam tantos outros descobertos, com o nome do
santo catolico do dia. Foi testemunha do fato o no-
torio florentino Amerigo Vespucci,® figura envolvida
com empreendimentos maritimos e comerciais das
“Indias de Castela”, contratado pelo reino portugués.

® Américo Vespucio, como se grafa em portugués, terminou tendo fama de
cosmografo, o que nao era, pois, deve ter vindo ao Brasil como olheiro
dos banqueiros que financiavam as expedices exploratérias e prospec-
tor de negécios; mas dentre as suas especialidades, uma foi real¢ada, a
de marketing, pois, de tanto falar e escrever sobre o novo continente, este
foi denominado pelo seu primeiro nome.
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Os indios tupinambas, que ali habitavam, cha-
mavam a baia de Kirymuré — Paraguacu (outros
grafam Quirimuré — Peroacu) e conheciam muito
bem as suas qualidades de facil navegacdo, com
suas igapebas e igaras, jangadas e canoas, e que,
de repente, passaram a receber embarcacfes es-
quisitas, como naus, caravelas, caraveldes, gale-
oes e bergantins, vindos da Europa.

Todos que se aventuravam a navegar ao sul do
Atlantico Ocidental aportavam para reabastecimen-
to facil, principalmente de agua potavel, descanso
ou reparos, na ‘baya de todos os Santos’. O local
ficou logo conhecido como “estacédo de engarrafa-
mento” e “ponto de refresco”, passando a ser uma
referéncia obrigatoria para os visitantes da Costa
do Pau-Brasil, da Carreira da india e do caminho
ao Oceano Pacifico. Naturalmente, comegou a ocor-
rer o comércio dos tupinambas com os estrangei-
ros gauleses, espanhdis, ingleses e holandeses,
gue vinham avidos em busca de novidades mer-
cantis, como o pau-de-tinta (pau-brasil), papagaios,
araras, macacos, peles, algoddo, canafistulal® e
outras mercadorias, depois a prata e o ouro, aden-
trando o territorio pelos rios.

O aumento da frequéncia dos visitantes, princi-
palmente dos franceses, no escambo com os indios
assustou o reino portugués, que demorou a reagir e,
s6 em 1548, decidiu instalar o Governo Geral, de-
pois de convencido de que as Capitanias Hereditari-
as ndo estavam atingindo os objetivos. A Baia de
Todos os Santos foi escolhida exatamente como ca-
beca-de-ponte, para fixar uma nova e eficaz estrutu-
ra de poder, no muito extenso litoral das terras brasi-
lienses, para poder ocupé-lo e repelir 0s outros inva-
sores e, por fim, realmente povoar a orla atlantica
com portugueses. Vivia-se 0 momento em que o Es-
tado moderno se desenvolveu e o exercicio da so-
berania sobre um territério conquistado era funda-
mental junto com a cultura, lingua e tradi¢des, condi-
¢Oes essenciais para sua caracterizagcado, em que 0
espaco era poder. Assim, El Rey D. Jo&o Il decidiu
construir a fortaleza da Cidade do Salvador da Baya
de todos os Santos, para “... dar principio a um Esta-
do em que pretendia fundar um império”, menciona-

1 | eguminosa-cesalpinacea, cujas vagens tinham aplicagdes medicinais,
sendo a casca rica em tanino, utilizada nos curtumes e na tinturaria; vari-
edade brasileira Cassia ferruginea (apud COUTO, 1998).
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do pelo jesuita Simao de Vasconcellos (RISERIO,
2000). O rei foi cuidadoso em determinar o sitio es-
colhido para a cidade-fortaleza,

... e por ser informado que a Bahia de Todos os Santos é o
lugar mais conveniente da Costa do Brasil para se poder
fazer a dita povoagéo e assento, assim pela disposi¢édo do
porto e rios, que nela entram, como pela bondade abas-
tanca e saude da terra e por outros respeitos, ..., e ainda nar-
rou minuciosamente o melhor local, como diz o regimento que
levou Thomé de Souza, Governador do Brasil.

O regimento era como se fosse uma carta mag-
na, com ordens, recomendacdes, orientacdes, para
dar organizacéo social e econdmica a colbnia, sen-
do a Cidade do Salvador da Bahia a sua capital. Ob-
serve-se, por curiosidade, que n&o era uma socieda-
de que se organizava, e sim um Estado organizando
a sociedade, de cima para baixo, fato que pode ex-
plicar muitos comportamentos atuais. Mas, como se
percebeu, D. Jodo lll, além de estar bem informado,
era conhecedor das vantagens comparativas e facili-
dades logisticas do sitio, nos aspectos das aguas
abrigadas, para ser porto, e da acessibilidade hidro-
vidria dos rios que desaguam na baia,** para poder
adentrar explorando o Brasil, chegando ao detalhe
de determinar o uso de bergantins toldados para
esse fim. Mais do isso, na andlise do Regimento,
Araujo (2000, p. 11) explicou que:

Para tanto deveriam ser constituidas uma sociedade e uma
economia capazes de, a0 mesmo tempo, integrar-se no im-
pério maritimo portugués e expandir-se para o interior das
terras americanas. Os elementos componentes desse siste-
ma eram:

a) uma cidade fortaleza plantada na entrada na baia, sede
administrativa, posto militar e porto ligado as rotas atlan-
ticas portuguesas;

b) uma rede de engenhos fortificados implantados em todo o
reconcavo da baia, interligados por via aquatica a cidade;

c) um sistema de navegacao interior capaz de interligar
cada engenho a cabecga do sistema;

d) a conexdo com um sistema de navegagdo transconti-
nental, por meio de um porto bem situado na borda oci-
dental do atlantico.

Os fundamentos para uma boa logistica vieram
previamente determinados de Portugal, que domi-
nava muito bem a tecnologia naval e seu uso. A

1 Os principais rios navegaveis eram o Jaguaripe, o Paraguagu e o Santo
Amaro.
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sede do governo e o posto militar na entrada da
baia, para facilitar o controle; a interligacéo dos en-
genhos com a sede, por hidrovias; o porto de Sal-
vador, como hub?*? do sistema produtor-exportador;
e a conexao internacional.

Nesse contexto, em marco de 1549, chegou o
capitdo da Bahia e governador-geral do Brasil,
Thomé de Souza, para cumprir as ordens d’ El Rey
e fundou a fortaleza da “Cidade do Salvador da
Baya de todos os Santos”, denominagédo previa-
mente escolhida em Portugal, do que viria a ser,
para os proximos dois séculos, a maior cidade do
Hemisfério Sul e a segunda de lingua portuguesa,
pois, a primeira, era Lisboa. O local para implantar
o0 Governo Geral foi escolhido por Thomé de Sou-
za, depois de escutar diversos pareceres, fixando-
se no alto de uma colina, com posicionamento es-
tratégico conveniente a defesa, préximo ao porto e
de facil abastecimento de agua potavel.

Apesar das pilhagens constantes dos corsarios
e piratas, das freqlentes reacbes dos habitantes
locais, dos tupinambas, e das tentativas de tomada
do territorio pela Franga, pela Companhia das indi-
as Ocidentais da Confederacdo das Provincias
Unidas dos Paises Baixos (Bélgica e Holanda), a
empreitada portuguesa deu certo e ocupou a re-
gido do Recdncavo da Baia de Todos os Santos,
sécioecondmico-cultural e militarmente, consoli-
dando a cabeca-de-ponte, para administrar o Bra-
sil. A expansdo econ6mica do Recdncavo se deu
pelos engenhos de acUcar, que ocuparam as mar-
gens da baia e dos rios, indo da cidade-fortaleza
em direcdo ao massapé de Santo Amaro da Purifi-
cacéo e, logo em seguida, as margens do Rio Ja-
guaripe. Depois dos indios expulsos e liquidados
no Recdncavo, poucos foram cooptados pelos je-
suitas, na segunda metade do século XVI iniciou-
se 0 comércio escravo do negro africano, para su-
prir a necessaria mao-de-obra aos engenhos, ativi-
dade que se tornou bastante préspera na Bahia e
em Pernambuco, cujo ciclo econdmico durou até o
inicio da concorréncia com o acUcar das Antilhas,
na metade dos seiscentos.

Durante aquele periodo, formou-se um comple-
X0 agro-industrial agucareiro com base na infra-es-

2 Concentrador.
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trutura de transporte hidroviario e maritimo. Risério
(2000) reforca essa visdo quando afirma que “o
Recdncavo baiano se tornara o centro internacio-
nal da producéo acgucareira”. Isto foi possivel gra-
cas as facilidades logisticas da producgédo de cerca
de 130 engenhos (1676) que escoavam para a
baia e, desta, para a Europa, onde o agucar era re-
finado e distribuido. No rastro do aglcar vieram o
algodéo, o tabaco, o couro e solas, a aguardente, o
ouro e moedas, o café, além do constante pau-
brasil e outras madeiras. A importancia do porto da
Bahia era fantastica no Oceano Atlantico e “a Bahia
afirmou-se ...como porto do Brasil, cabeca de um
sistema atlantico...” (ARAUJO, 2002). Em 1651, ha-
via sido autorizada a construc&o do Arsenal da Ma-
rinha da Bahia, que fornecia navios para a Coroa
Portuguesa e fazia os reparos necessarios. O Esta-
leiro Real construia naus de grandes dimensdes
(1.000 toneladas). A indastria naval desenvolvera-
se em ambiente natural, com os portugueses trans-
ferindo a tecnologia; construia-se desde grandes
navios transatlanticos a saveiros, além dos adapta-
dos a navegacdo interior. Na baia se instalaram va-
rios estaleiros para reparar 0os navios que ali apor-
tavam e para construir os barcos necessarios ao
transporte de passageiros e carga. O francés Char-
les Dellon, conhecido pelas cartas sobre a inquisi-
¢ao, viajando de retorno das indias para a Europa,
registrou, em 1699:

...grande [sic} peuplé, les Eglises y sont magnifiques, le Par-
lement [sic] s’y assemble; tout les maisons sont bien baties,
le commerce vy attire toute sorte Nation y on trouve de mar-
chandises de toute le sortes.” e considerou o porto como “...
un des plus grands [sic] de plus commodes de tout
I'Ocean...” e ainda a baia era tdo grande que “...pourroit
contenir milliers de vaisseaux (VASCONCELOS, 2001).

Em 1763, a capital colonial foi transferida da
Bahia para o Rio de Janeiro, em decorréncia do fim
do ciclo econémico do agucar e o inicio do ciclo do
ouro e prata nas Minas Geraes. Apesar de encolher
em importancia politica, a Bahia se manteve na di-
anteira no movimento de navios e do volume de
cargas até a primeira metade do século XIX. A Baia
de Todos os Santos continuava sendo passagem
obrigatéria dos navios originados e destinados a
Asia, & América espanhola do Oceano Pacifico, da
Regido do Prata e do préprio Brasil, que se interli-
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gava pela cabotagem. Dizia o visitante, Principe de
Wied-Neuwied Maximiliano (apud VASCONCELOS,
2001):

O comércio da Bahia é muito ativo; essa cidade serve de
entreposto para os produtos do sertdo, que por ela se expor-
tam para as diversas partes do mundo; motivo pelo qual se
encontram em seu porto navios de todas as nacionalidades.
(Viagem ao Brasil nos anos de 1815 a 1817).

O grande movimento de embarcacgfes so6 viria a
diminuir quando aberto o Canal do Panama e pela
introducdo de navios a vapor, em substituicdo aos
de forca edlica e, nesse caso, nem sempre se justi-
ficava fazer a escala técnica na Bahia para reabas-
tecimento, descanso da tripulagdo e reparos. Até o
inicio do século XX, a Baia de Todos os Santos era
um porto s, um extenso porto natural, com diversos
e pequenos cais privados ou nenhum cais, sendo
comum o transbordo das cargas em alvarengas,
com o uso, quase que exclusivo, de mao-de-obra
no movimento das cargas.

Apesar de Salvador concentrar 0 maior movi-
mento, principalmente por receber do Recéncavo e
do sertdo as mercadorias agucar, tabaco, café, fru-
tas, farinha de mandioca e quase toda a sua sub-
sisténcia, e por exportar e importar, toda a orla da
baia era utilizada para embarque e desembarque
de mercadorias e pessoas. Na propria Cidade da
Bahia, o porto que comec¢ava no Porto da Barra se
estendia até a Enseada dos Tainheiros. Ainda hoje
se encontram resquicios daquela época: antigos
armazeéns, depdsitos, ruinas de trapiches e cais, ao
longo de toda a orla da cidade baixa. A partir da
década de 60 dos oitocentos, foram muitas as re-
clamacgdes dos comerciantes da Bahia por um por-
to moderno, em decorréncia da evolugao da enge-
nharia naval e seus grandes navios a vapor, que
requeriam mais profundidade e guindastes ade-
guados; mas somente em 1913 foi inaugurado so-
lenemente o primeiro trecho do novo cais que, a
partir dai, teve sua exploracdo comercial organiza-
da. Cabe ressaltar que, para ser construido o novo
porto, foi feito um aterro superior a 1.000.000 m?, na
busca de uma profundidade natural de cerca de 10
m, sendo o suficiente para durar quase um século.

O sistema logistico da Baia de Todos os Santos
manteve-se coeso até a primeira metade dos nove-
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centos. O Rio Paraguacu, importante hidrovia des-
de os quinhentos, era o principal canal de supri-
mentos para a Cidade da Bahia, com os produtos
do sertdo. Em 1863, o transporte ferroviario come-
¢ou a adentrar o territorio a partir dos principais por-
tos, como o da Viagdo do S&o Francisco chegando
a Alagoinhas; em 1887, de Cachoeira a Machado
Portela; em 1892, a de Santo Amaro e Nazaré em
direcdo a Amargosa. Todas as vias férreas partiam
de portos solidamente estabelecidos: Salvador, Ca-
choeira, Nazaré e Santo Amaro. De Cachoeira ia-
se a Minas Gerais; de Santo Amaro aos sertdes
longinquos; de Salvador a Juazeiro. Alids, Cachoei-
ra era um dos maiores centros logisticos do Esta-
do; ap6s as estradas de rodagem, seu distrito, a
Feira de Santana, tomou-lhe o lugar de centro dis-
tribuidor, revertendo um sistema.

A perfeita integragédo intermodal, com a ldgica
predominante do transporte de mais baixo custo, o
maritimo, fosse a vapor ou a vela. Um modelo de
desenvolvimento naturalmente descentralizado e
eficaz, pois seu fundamento era o uso intensivo
das facilidades da natureza, principalmente a ver-
tente da Baia de Todos os Santos. A determinacao
portuguesa, nos quinhentos, de se usar a navega-
¢do internamente e a evolucéo, ainda no Brasil Im-
pério, com a intermodalidade, n&o era apenas por
ser aqueles dois modais 0s mais conhecidos, mas
um fulcro da mesma concepcao, que € o aproveita-
mento dos caminhos com menor resisténcia para o
transporte de cargas, o que significa menor uso de
energia. Modelo diferente dos adotados na segunda
metade dos novecentos, em que o rodoviarismo se
impbs na direcdo das capitais, tornando-as grandes
centros urbanos e esvaziando as cidades do siste-
ma anterior, num novo sistema social e, algumas ve-
zes, economicamente tragico, revertendo o desen-
volvimento integrado que fazia comércio nos dois
sentidos. As estradas de rodagem contornaram a
Baia de Todos os Santos, dando mais rapidez na
intercomunicacéo das cidades e insuperavel flexibili-
dade, entretanto, sangrou até a morte um sistema
eficaz, concebido nos anos joaninos por meio do re-
gimento de Thomé de Souza. Mais do que sangrar
um sistema logistico, foi sangrar a produgéo, o em-
prego e a renda do Recbncavo da Baia de Todos os
Santos, encerrando um longo ciclo econémico.
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Em substitui¢do, surgiu o petréleo na Bahia, o
ouro negro, iniciando um outro ciclo, de grande
valia e muito importante, mas parecendo que em-
botou a visdo da sociedade durante longos anos,
ndo deixando ver e usar as vantagens comparati-
vas da Bahia e seu Recdncavo. Veio a Refinaria
de Petréleo de Mataripe, o Centro Industrial de
Aratu, o Pdlo Petroquimico de Camacari, a meta-
lurgia de cobre e acgo e os ferros-ligas. A refinaria
trouxe um estupendo terminal de
liquido e gas na llha de Madre de
Deus, conhecida unidade da Pe-
trobras, como Temadre. O Pdlo de
Camacari trouxe consigo o Porto
de Aratu, com os terminais de
granéis sdlidos, liquidos e gaso-
sos. A Dow Quimica instalou o
seu terminal privativo de granéis
liquidos. A Gerdau instalou tam-
bém um terminal privativo de gra-
néis sélidos. Em dezembro de
2003, inaugurar-se-a o terminal do Moinho Dias
Branco, na Baia do Aratu, para importacéo de tri-
go e se planeja estender a outras atividades por-
tuérias. A Ponta da Laje, que na década de oitenta
serviu de importante base para construcbes de
plataformas de petréleo (junto com a Ponta do Fer-
nandinho e o Porto de S&o Roque, no Rio Para-
guacu), sera transformada, em 2004, no terminal
especializado em roll-on-roll-off® para movimenta-
¢céo de veiculos da Ford. Nao poderia ainda deixar
de ser mencionada a Base Naval de Aratu, da Ma-
rinha do Brasil, com seu privilegiado dique. Um
respeitavel conjunto de portos e terminais que
movimentaram, em 2002, mais de 24 milhdes de
toneladas. Pode-se afirmar, sem duavidas, que as
dimensdes da refinaria, do pélo petroquimico e,
recentemente, da montadora de veiculos, nao se-
riam t&o grandes, se ndo fossem as facilidades lo-
gisticas com o modal maritimo, ofertada pela ge-
nerosa Baia de Todos os Santos. Agora se busca
o atendimento de novas demandas, como é o
caso da producdo agricola do Oeste baiano e a

13O roll-on-roll-off, também conhecido como “ro-ro”, pode ser definido
como sendo o sistema de transporte no qual a carga é embarcada e
desembarcada, na forma unitizada e em veiculos sobre rodas, para navi-
os dotados de rampas de acesso.
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continua expansdao industrial, de produtos que se
tornaram commodities. Mais do que isso, a Bahia
precisa abrir seus horizontes, ultrapassar suas di-
visas e atrair o movimento de cargas brasileiras e
estrangeiras para o seu ambiente, oferecendo ao
Pais as melhores solucdes logisticas. Do ponto de
vista de estratégia, ndo seria muito diferente da fi-
xada pelo regimento régio de 1548.

A cidade-porto

A Bahia precisa
abrir seus horizontes,
ultrapassar suas divisas
e atrair o movimento
de cargas brasileiras
e estrangeiras para
0 seu ambiente,
oferecendo ao Pais
as melhores
solucbes logisticas

A Cidade da Bahia, como era
chamada Salvador, desde a sua
fundagdo até a primeira metade
dos novecentos, tem total identi-
dade com o acidente geogréfico,
a maior reentrancia do Atlantico
Sul. Se Salvador € o nome da ci-
dade, a cidade é da baia e, a esta,
€ e sempre foi a referéncia mais
forte. A Capitania da Bahia, a Pro-
vincia da Bahia e o Estado da Bahia. Nao foi a toa
que Vieira dizia, ja em 1626, que, por ser formosa,
larga e capaz, diagnosticava a antonomasia.

E a Cidade da Bahia sempre foi uma cidade-
porto, apesar da cidade ter virado as costas para o
porto, desde o fim do sistema logistico hidroferrovia-
rio da Baia de Todos os Santos. O Porto de Salva-
dor € um porto publico e com tendéncia a ser desti-
nado a especializacdo de cargas conteinerizadas.
O que € isso?

Primeiro, ndo se pode deixar de falar da impor-
tancia do contéiner. Foi a maior revolu¢éo no setor
do transporte de cargas no século XX e, provavel-
mente, uma das mais importantes no setor de
transporte. Trata-se da padronizacdo e unitizagao
de cargas em um recipiente!* ou caixa inviolavel,
de 20 e 40 pés de comprimento, adequada em di-
mens&o para ser transportada por quaisquer dos
modais, seja em navio, trem ou caminhdo. Estima-
se que mais de 80% das mercadorias sdo hoje mo-
vimentadas dessa forma, podendo também estimar
em igual nimero de usuarios, em todo o mundo. A

14 Padronizado pela International Standard Organization (ISO), cujas di-
mensdes sao 8 pés por 8 pés e 6 polegadas por 20 ou 40 pés de compri-
mento, para os mais comuns; a ISO estabelece a capacidade de carga Util
em 24 e 30 toneladas, respectivamente.
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engenharia naval rapidamente se adaptou para os
navios full containers, bem como foi desenvolvida a
tecnologia para os rapidos equipamentos, transtai-
ner, portainer, mobile crane ou spreader, nos termi-
nais, a cada dia mais especializados. O contéiner
facilitou o manuseio, a rapidez, a reducdo no nu-
mero de avarias, a reducado do risco de contamina-
céo de cargas, a seguranca, flexibilidade e, sobre-
tudo, uma significativa reducdo de custos, simplifi-
cacdo e universalizacdo do seu uso. Sao usuais
cinco tipos de contéiner: o tradicional, para carga
geral; o térmico ou reefer, para cargas pereciveis; 0
tanque, para liquidos e gases; o de granel, para
granéis solidos; e o plataforma, para maquinas e
equipamentos.

A adaptacéo de portos aos contéineres foi pro-
gressiva e ai se observa que os melhores e maio-
res portos conteineros do mundo séo cidades-por-
tos, como Roterda (o Portdo da Europa), Hamburgo,
Antuérpia (que transformou a Bélgica), Le Havre,
Hong Kong, Xangai ou Singapura (um pais-porto).
A vocagdo do Porto de Salvador é ser um porto
com terminais conteineros. As caracteristicas dos
portos de contéineres e de granéis estdo no Qua-
dro 1, onde se consegue entender, comparativa-
mente, a adequacgdo do porto conteinero para uma
cidade.

Quadro 1

Acidade e o porto — caracteristicas

milhares de usuérios poucos usuarios

mPMG empresas G empresas
grande variedade de cargas pouca variedade de cargas
parcelamento concentrac@o
consolidagdo e desconsolidagdo  grandes volumes
operacao limpa operagéo poluidora
muitos empregos poucos empregos

urbana n&o urbana

O Quadro 2 mostra diversas atividades que ge-
ram emprego e dao a densidade da atividade por-
tuaria, com oportunidades integradas de negécios,
renda e empregos. Enfim, o transporte aquaviario €
um permanente catalisador de novas oportunida-
des de negocios.

Outro aspecto inerente a um bom porto é a
acessibilidade. A maritima, que € excelente, ja foi
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Quadro 2

A cidade e o Porto — facilidades e atividades

que geram empregos

Trabalhadores portuarios
Administragao portuaria
Exportadores e importadores
Despachantes aduaneiros
Despachantes de navios
Operadores portuarios
Agentes maritimos

Praticos

Rebocadores

Supervisoras e Vistoriadores
Seguradoras

Engenharia naval
Manutencao e reparos
Abastecimento de navios
Locagao de equipamentos
Locacao de equipamentos

Cambio e Bancos

Catering

Armazenagem

Transportes

Seguranca e Policia Federal

Meio Ambiente

Salde

Agricultura

Alfandega

Correio e Courier

Telefonia

Servicos de lanchas

Servigos de embalagens

Servigos de higienizacédo de cargas
Comissarios de cargas
Fornecimento pecas e ferramentas

tratada anteriormente, mas ndo se poderia deixar
de falar no aspecto da profundidade do porto. O
porto cresceu na busca de maior profundidade,
guando h& quase cem anos foi realizado um gran-
de aterro no bairro do Comércio, Cidade Baixa.
Aterros em busca de maior profundidade natural,
de certa forma, aconteceram em quase todos 0s
portos do mundo; hoje, predominam os terminais
off shore, que avangam ao mar na direcdo de maio-
res profundidades e com menor impacto ambiental.
Essa € a alternativa ao aterro, que devera ser avali-
ada, pois seria a forma mais barata de extenséo
portuéria, jA que a retroarea existente, em tese, sa-
tisfaz. Isto porque, no Porto de Salvador, atualmen-
te, menos de 20% da area total € destinada ao
movimento de contéineres; embora tenha movi-
mentado, no ano de 2002, 1.392.496 toneladas de
carga conteinerizadas, o que significou 72% do to-
tal movimentado, deduzindo-se os granéis solidos
gue, normalmente, sdo estocados fora do porto, o
gue é um contra-senso, um desperdicio de uma
area nobre portuéria. Portanto, o potencial para ex-
pansédo de areas dedicadas a contéineres e melho-
ramentos na eficiéncia ainda é grande, por menos
gue possa parecer.

A acessibilidade ferroviaria j4 existe, mas esta
prejudicada pelo intenso trafego urbano no bairro
da Calcada e pela obstrucdo da via de acesso ao
porto pela Feira de S&o Joaquim, que ocupa, pro-
vavelmente de forma ilegal, mas, por certo, equivo-
cadamente, uma area portuaria. Nao obstante a
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questao social, ao se comparar investimentos de
portos em outros sitios e 0 seu custo operacional,
verifica-se que os custos de reorganizacdo da feira
e a construcdo de dois viadutos séo relativamente
baixos.

Ja a acessibilidade rodoviaria, hoje caminhando
nas vias saturadas da urbe, encontra a solugéo, na
Prefeitura Municipal de Salvador, no projeto da Via
Portuéaria, planejada adequadamente para cargas.
Ha muito se fala da necessidade de uma nova al-
ternativa ligando a Cidade Alta a Cidade Baixa, a li-
gacéo da Av. Barros Reis com o Largo da Agua de
Meninos. Nesta, estd prevista a constru¢cdo de um
conjunto de viadutos, inclusive um acesso direto ao
porto. Mesmo nas vias existentes, ressalta-se a pe-
quena distancia do porto ao Acesso Norte, de ape-
nas 5 km, onde encontra a BR 324, o principal eixo
rodoviario do Estado. As solugfes, portanto, sao tec-
nicamente viaveis e de baixo custo.

A acessibilidade aérea nao é desprezivel. Sal-
vador conta com um aeroporto internacional, com
forte infra-estrutura, que facilita as conexdes nédo so
de pequenas cargas, mas principalmente de pes-
soas, que um grande porto necessita, fazendo par-
te do contexto e fortalecendo o sistema logistico re-
gional. Ademais, o modal aeroviario € o mais ade-
quado para cargas pereciveis e de entrega rapida,
como frutas, cuja producdo vem crescendo consis-
tentemente. A carga aérea no mundo expande-se a
6,4% ao ano, segundo a empresa de avia¢éo Boeing,
tendendo a superar o trafego de passageiros em
20 anos. Deve ser considerada a hipdtese do aero-
porto de Salvador também ser um aeroporto indus-
trial de sinergias com o seu porto.

Ainda no contexto da cidade-porto e sua mariti-
midade, o turismo nautico é outra vocacgéo fantasti-
ca. A instalacdo de melhor infra-estrutura, das mari-
nas e pequenos terminais, possibilitou atrair para a
Bahia algumas regatas internacionais, que dao am-
pla visibilidade para um nicho de mercado turistico
de velejadores. Apesar de ser um mercado relativa-
mente pequeno, tem o potencial de divulgacao e de
incrementacao da cultura do esporte nautico regio-
nal, criando uma vasta rede de servicos e comeércios
afins. Os cruzeiros maritimos, por outro lado, en-
contram um dos melhores sitios para aportar, em
virtude das atrag6es da cidade, da sua infra-estru-
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tura, da acessibilidade maritima e, sobretudo, das
facilidades de apoio, fazendo sinergias com a lo-
gistica de cargas.

E importante conciliar o maior interesse socioe-
conbmico do estado da Bahia, que propiciard ex-
tensa vantagem competitiva regional, com os me-
nores interesses da cidade, pois, indubitavelmente,
terdo grande repercussao na capital os desdobra-
mentos econdmicos. O novo desenvolvimento do
Porto de Salvador trard a prosperidade tdo neces-
saria a Cidade da Bahia, pois suas condi¢bes sao
inigualaveis, como a melhor cidade-porto no Atlan-
tico Sul.

O tracado de baixo custo para
a Ferrovia Leste-Oeste

A Baia de Todos os Santos € uma importante
referéncia no contexto do espaco geogréfico brasi-
leiro e mais ainda do regional, sob todos os aspec-
tos, mas ndo se pode negar que o transporte aqua-
tico é o fator decisivo para isso. Do ponto de vista
de transporte, a possibilidade de se adentrar ao ter-
ritério brasileiro, por um acesso ferroviario no senti-
do leste-oeste, com uma rampa maxima de 0,5%,
ndo pode ter importdncia menor, ainda mais se
este vetor de transporte é conectado ao forte na-
cleo de transportes, a prépria Baia de Todos os
Santos. Implantar um eixo ferroviario num estupen-
do caminho com a rampa maxima de 0,5%, é pos-
sivel somente através do estado da Bahia, em todo
0 territério nacional. Isso foi o resultado do estudo
realizado pelo professor Vasco Azevedo Neto, so-
bre a ligacdo ferroviaria Atlantico-Pacifico, “Trans-
portes na América do Sul — Desenvolvimento e In-
tegracéo Continental”, publicado em 1996, por oca-
sido das comemoracdes do primeiro centenério do
Instituto Politécnico da Bahia e cinqiientenario da
Ufba. Na verdade, pode-se afirmar que esse traba-
Iho foi uma extenséo de trabalho anterior, 33 anos
antes, a tese “Transportes — Principios de Sele-
¢do”," apoiada na teoria do aproveitamento das “li-
nhas de menor resisténcia”. Linhas de menor resis-
téncia, seguindo a definicdo do Professor Emérito,

5 Tese apresentada a Escola Politécnica da Universidade da Bahia, para
inscricdo ao Concurso da Cétedra de Estrada de Ferro e de Rodagem,
por Vasco Azevedo Neto — Abril de 1963.
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sdo “... aquelas que oferegcam, a um fluxo qualquer,
um minimo possivel de atrito para 0 movimento. Se
a servico de regido de grande potencial econémico,
as linhas indicaréo, naturalmente, vetores de trans-
portes — correntes de trafego — de alto valor econd-
mico”. A fundamentacdo do estudo é o estabeleci-
mento de principios para a selecdo dos vetores de
transportes, em que as linhas de menor resisténcia
no espago geografico séo “indicativas de melhores
condic¢des aos fluxos de transpor-
te”. Isto é determinante para se ob-
ter a eficiéncia méaxima possivel nos
transportes com o melhor aprovei-
tamento das condi¢Bes naturais.
Ha, no entanto, outras resisténci-
as além da fisica, como as econd-
micas, de se aplicar em regides
ainda ndo desenvolvidas, ou as
resisténcias de natureza politica,
gue ainda predominam no Pais e
nao merecem comentarios. Quan-
to a primeira, cabe recorrer nova-
mente a Vasco Neto (1963):

Num pais novo, cujas riquezas, na sua
grande maioria, se encontram em es-
tado potencial, ndo é aconselhavel es-
tudar-se de modo classico, em fungéo
de demandas existentes, a criagéo de
um sistema viatorio. Isto porque, assim
procedendo, poder-se-ia incidir num circulo vicioso, em detri-
mento da propria misséo dos transportes que é propici-
ar o alevantamento econdémico de regides potencial-
mente ricas, mas economicamente inertes.

O desenvolvimento € inerente aos transportes.
Dessa forma é exercido o direito basico do cidadao
de ir e vir, de transportar as suas mercadorias e do
seu crescimento social e econdmico. E a selecao
da linha férrea leste-oeste, partindo da Bahia até
atingir a costa do Peru, mas, essencial e coinciden-
temente na direcdo do Centro-Oeste brasileiro,
onde hoje se encontra boa parte da producao agri-
cola, com grande potencial de expanséo, e Cuiaba
sendo o baricentro, foi realizada, seguindo a légica
das selec¢fes de diretrizes, dos meios de transpor-
tes e dos tracados. Ressalte-se o carater continen-
tal da proposta, longe de uma simples viséo regio-
nal. A referida proposta, com base nas linhas de
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Com os critérios de rampa
maxima de 0,5% e curva
de amplo raio, para
assegurar uma velocidade
de até 100 km/h, Vasco
Neto (1996) estabeleceu o
tracado da ferrovia na
América do Sul, indo da
costa baiana até Puerto
Bayovar, no Peru. Essa
concepcao de via férrea
garante baixissimo
investimento e baixo custo
operacional, que, aliados a
alta velocidade, assegura
0 maximo de eficiéncia
com rapido retorno sobre
os investimentos

menor resisténcia, a bem da verdade, é bastante
ampla e originou 0s seguintes megaprojetos: “A
Grande Hidrovia”, ligando a Bacia do Prata ao Del-
ta do Orinoco, na Venezuela, passando pelo Soli-
mdes no Amazonas; a “Ferrovia Pan-Americana”,
ligando a América do Norte e a do Sul; as ferrovias
existentes na Transposicdo dos Andes; a Equatori-
al Norte e o Altiplano Andino, uma ferrovia Atlanti-
co-Pacifico, ao norte do Brasil; o Conjunto Hidrofer-
roviario Central, no Brasil Central;
a Transversal Norte, constituida
pelo Rio Amazonas; e, por fim, a
Ferrovia Transulamericana, ligan-
do a costa da Bahia a costa do
Peru, objeto das evidéncias aqui
consideradas. Assim, constata-se
a verdadeira dimensdo em que
esta inserida a proposta da ferro-
via Leste-Oeste, partindo do nu-
cleo de transportes da Baia de To-
dos os Santos em direcéo a Cuia-
béa, na busca de maiores fluxos de
cargas no Brasil.

Trata-se da aplicacao direta da
fisica para fins econdémicos prati-
cos, da movimentagéo de cargas.
Assim, com os critérios de rampa
méxima de 0,5% e curva de amplo
raio, para assegurar uma veloci-
dade de até 100 km/h, Vasco Neto (1996) estabele-
ceu o tracado da ferrovia na Ameérica do Sul, indo
da costa baiana até Puerto Bayovar, no Peru. A ci-
tada via férrea encontra um Unico caminho possivel
no Brasil, através da Bahia, pelos vales do Rio de
Contas e do Rio Paramirim, entre as serras da
Garapa e do Sincora, em plena Chapada Diamanti-
na. Essa concepc¢édo de via férrea garante baixissi-
mo investimento e baixo custo operacional, que,
aliados a alta velocidade, assegura o maximo de
eficiéncia com répido retorno sobre os investimen-
tos. N&o se trata de uma utopia, mas de um traga-
do, cuja viabilidade técnica é provada e de viabili-
dade econbmica favoravel pela movimentacdo de
massas de cargas, hoje ja existentes no Centro
Oeste brasileiro, incluso o oeste da Bahia. Na atua-
lidade, a rede de infra-estrutura de transportes néo
estd suportando a taxa de crescimento da agricul-
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tura brasileira,'® sendo inevitavel e urgente a imple-
mentacdo de novos projetos estruturantes. O estu-
do é profundo e compara o Complexo Portuério da
Bahia com os outros portos concorrentes, como
Itaqui (MA), Tubar&o (ES), Sepetiba (RJ) e Santos
(SP). Partindo de Cuiaba, as melhores solu¢bes de
escoamento de safra ou de movimentagéo de flu-
xos de massas de cargas com o0 menor uso de
energia é via a Baia de Todos os Santos e Itaqui,
com significativa vantagem para a primeira.

A CONVERGENCIA PARA A PLATAFORMA
LOGISTICA DO EIXO LESTE-OESTE

Além da Cidade da Bahia, no entorno da grande
reentrancia, foi criado um verdadeiro ndcleo de trans-
portes ou, como preferem alguns, o Complexo Por-
tuario da Baia de Todos os Santos. Como foi visto,
esse complexo portudrio € consolidado ha cinco
séculos. Agora se busca extrair suas vantagens
comparativas e coloca-lo a disposicdo do Brasil,
como uma das melhores alternativas para a pratica
da logistica, em nivel de exceléncia, no transporte
de massas, seja na cabotagem ou no comércio ex-
terior.

Quanto vale a Baia de Todos os Santos? Certa-
mente ndo passa na cabeca de quase ninguém
essa questdo e muito menos na dos baianos. En-
tretanto, quem tem um porto artificial, como Suape
ou Pecém, sabe muito bem quanto cada um cus-
tou. A formosa baia vale tanto que quem esta nela
nem percebe o seu valor. Aqui cabe realcar o seu
valor para a logistica, que ainda € um “ouro” pouco
explorado.

N&o é mera coincidéncia, que o desenvolvimen-
to industrial baiano também se deu em parte do en-
torno da baia, proximo aos portos, com a Refinaria
de Petroleo Landulfo Alves, o Centro Industrial de
Aratu, o P6lo Petroquimico de Camacari, o Pélo de
Fertilizantes de Candeias, a metalurgia de cobre e de
aco, os ferros-ligas e, mais recentemente, uma mon-
tadora de automoveis, portanto, fortemente concen-
trado no que se chama Regido Metropolitana de

16 Entre 2002 e 2003, a producéo agricola cresceu 24%, segundo o IBGE,
em julho de 2003, o que significou um acréscimo superior a 22 milhdes de
toneladas de cargas no sistema de transportes, em apenas um ano, numa
rede de rodovias saturada e sem qualidade.
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Salvador ou 0o Recbncavo da baia. O que poderia
ser um defeito, a concentrac&o industrial, para a lo-
gistica passou a ser uma virtude, em decorréncia
das grandes massas de cargas que sao transporta-
das, originadas e destinadas, do nacleo de trans-
portes. Dai surgiu a situacdo impar no continente,
com vantagens comparativas de se usar a Baia de
Todos os Santos como plataforma exportadora de
gréos e derivados, consubstanciada pela situacéo
de: a) num raio de apenas 300 km serem produzi-
dos os principais elementos de fertilizantes,*” o N,
P, K e S, fazendo o frete de retorno dos gréos; b) a
existéncia da refinaria de petréleo, que possibilita
igual condicdo, para abastecer de combustivel as
regides originadoras dos gréos; e c) o grande volu-
me de importacdo de concentrado de cobre e dos
insumos basicos de fertilizantes, que deixa, atual-
mente, quase dois milhdes de toneladas de navios
graneleiros “abertos”,*® disponiveis na baia. Essa
situacéo, em conjunto, oferece um alto grau de efi-
ciéncia logistica, com fluxos e refluxos de cargas
do oeste brasileiro para serem embarcadas e de-
sembarcadas nos terminais portuarios da Baia de
Todos os Santos.

Ainda assim, a Baia de Todos os Santos oferece
condi¢bes naturais para baixos investimentos em
terminais portuarios, devido a amplidéo, disponibili-
dade de areas nas margens, profundidade, aguas
abrigadas e pequena amplitude de maré.* Tudo
isso resulta baixo custo operacional, inclusive de
rebocadores e de préaticos. Com excelente profun-
didade natural, amplos canais de acesso, areas de
fundeio e manobras, a dragagem é de pequena ne-
cessidade, normalmente para manutencgéo e limpe-
za e, as maiores, para corre¢cdes de assoreamen-
tos, com frequéncia de longo prazo. O apoio de
abastecimento, suprimento, reparo e manutencéo,
oferecido pelas facilidades da tradicao portuaria e
da cidade, complementa a visao estrutural.

Por outro lado, a rede da infra-estrutura de trans-
porte rodoferroviario da Bahia, criada para atender a
demanda da capital do estado e da concentracéo in-
dustrial, é inteiramente convergente para a Baia de

1 N — nitrogénio, P — fésforo, K — potéssio e S — enxofre.
18 Navios graneleiros que descarregam e buscam novos carregamentos.

19 A amplitude da maré é 2,5 m, em média - Fonte: Capitania dos Portos
da Bahia.
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Todos os Santos, fortalecendo o nucleo de trans-
portes, tanto no abastecimento, como na distribui-
¢do. O significado desse potencial é traduzido pe-
las facilidades existentes para relocalizacéo indus-
trial (ex. Ford), novas instala¢des industriais (ex.
Monsanto), pelas instala¢des de terminais intermo-
dais (ex. Tercam), de centros de distribuicdo (ex.
Avon) e de portos secos (ex. Eadi).
Adicionalmente, a proposta da ferrovia Leste-

nas proximas décadas. A consciéncia regional é
traduzida pela formacédo do Mercoeste,® uma articu-
lacdo das federacdes das industrias da regido, como
um projeto estratégico de desenvolvimento susten-
tado e que ndo pode ser ignorado pela Bahia em
funcdo da possibilidade da ferrovia leste-oeste. Ain-
da que a producdo agricola seja o mote, o grande
fildo comercial e de servigos sera o das cargas con-
teinerizadas, capaz de criar muitos negécios, em-

Oeste, com a rampa maxima de
0,5% e amplos raios de curvas,
proporcionaria 0 acesso ao modal
maritimo numa situacéo iniguala-
vel em custos e facilidades no
Brasil, servindo-o como um corre-
dor de transportes de longa dis-
tancia. O tracado, Unico e incom-
paravel, é oferecido pela nature-
za, assim como a Baia de Todos
0s Santos.

O robusto conjunto constituido
pela infra-estrutura da metrépole,
pela rede da infra-estrutura de
transportes, pela vocacdo da baia
para portos e terminais, pela con-
centracdo de cargas dos conjun-
tos industriais, pela nova dindmica
do Oeste baiano e do Centro-Oes-
te brasileiro e a possibilidade de
um novo eixo ferroviario leste-
oeste, levam a conclusédo de que

O robusto conjunto
constituido pela infra-
estrutura da metropole,
pela rede da infra-
estrutura de transportes,
pela vocacéo da baia para
portos e terminais, pela
concentracao de cargas
dos conjuntos industriais,
pela nova dinédmica do
Oeste baiano e do Centro-
Oeste brasileiro e a
possibilidade de um novo
eixo ferroviario leste-
oeste, levam a conclusao
de que a Baia de Todos os
Santos possui um forte
potencial para ser
explorada como a melhor
plataforma logistica
do Pais

prego e renda nas regides tributari-
as do eixo. Ademais, corrigir-se-ia
o grande equivoco logistico nacio-
nal, em que, nas exportagées, car-
gas seguem em sentido sul e de-
pois retornam para o norte; na im-
portacdo, da-se o inverso. Como
os fluxos predominantes de co-
mércio exterior se ddo com o he-
misfério norte, o eixo leste-oeste
permitiria que as cargas se desti-
nassem e se originassem na mes-
ma dire¢cdo, ao contrario do que
ocorre atualmente, com grande
perda de energia. Isto caracteriza
uma ineficiéncia logistica que pre-
cisa ser corrigida.

Certamente serd a grande
oportunidade da Bahia integrar-se
nacionalmente e, ainda, internaci-
onalmente, servindo e se servindo
desse crescimento. Para isto, faz-

a Baia de Todos os Santos possuli

um forte potencial para ser explorada como a me-
Ihor plataforma logistica do Pais. Plataforma logisti-
ca significa espaco de integracdo e agregacéo de
valor a um grande volume de cargas, equipado
com infra-estrutura, servi¢gos e arcabouco instituci-
onal adequado.

Nesse contexto, ao se imaginar o vetor de trans-
portes de massas na direcdo leste- oeste, ndo se
pode deixar de considerar toda a economia do Cen-
tro-Oeste brasileiro, uma das regifes mais préspe-
ras do Brasil, incluindo o oeste de Minas Gerais,
Goias, Mato Grosso, Tocantins, Distrito Federal, sul
do Piaui e o oeste da Bahia. Essa regido é a grande
fronteira agricola mundial e onde, inexoravelmente,
havera um crescimento sécioecondmico sustentado

BAHIA ANALISE & DADOS Salvador, v. 13, n. 2, p- 203-219, set. 2003

se necessario que a ferrovia leste-
oeste seja enfocada ndo apenas como um vetor de
transporte, mas como Eixo Nacional de Desenvol-
vimento Leste-Oeste.

A concepcado de eixo de desenvolvimento, fa-
zendo com que as regifes situadas nas suas mar-
gens sejam tributarias econdmicas, tera como
conseqliéncia uma transformacéo positiva e pro-
gressiva, em que toda a sociedade ganha. A dire-
¢ao leste-oeste € carente nos eixos brasileiros, que
sdo, predominantemente, vetores norte-sul, e a di-
namica da economia do Centro-Oeste brasileiro
tornou-se um motivo para o estado da Bahia de-
senvolver-se oferecendo as solucdes necessarias.

20 O Mercoeste é formado pelos estados do AC, GO, MS, MT, RO, TO e DF.
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A BAHIA DE TODOS OS SANTOS: A PLATAFORMA LOGISTICA DO EIXO LESTE-OESTE

O Eixo Leste-Oeste deve ser o objetivo estraté-
gico do estado da Bahia para se integrar na dinami-
ca da economia nacional em todos os aspectos,
seja com uma rede eficiente de infra-estrutura de
transportes, participando dos pélos de investimen-

Quadro 3

tos, fornecendo insumos e combustiveis, distribu-
indo produtos e sendo um eficaz corredor de co-
mércio exterior. Esta perspectiva coloca a Baia de
Todos os Santos na condicdo privilegiada de ser a
plataforma logistica do Eixo Leste-Oeste.

Rede de infra-estrutura do Estado da Bahia — 2002

Rodovias federais*/Dnit-MT: 4.236 km

Rodovias estaduaist/Derba-Seinfra: 20.000 km
Rodovias privatizadas*/CLN: 193 km
Ferrovias/FCA: 1.524 km

Hidrovia/Ahsfra: 800 km

Portos publicos/Codeba: Aratu, Ihéus e Salvador

Terminais privativos: Aracruz, Dias Branco?, Dow, Ford?, Gerdau e Petrobras

Aeroporto internacional: Porto Seguro e Salvador

Aeroporto nacional: Caravelas, Ilhéus, Juazeiro/Petrolina, Lengéis, Paulo Afonso e Valenca

Aeroporto regional: Barreiras, Bom Jesus da Lapa, Canavieiras, ltaparica, Mucuri e Vitoria da Conquista

Aeroporto nacional privado: Comandatuba
Portos secos: Eadi Emporio e Eadi Salvador

1) Pavimentadas 2) em construgao
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A Bahia atravessa a mais expressiva fase de
desenvolvimento da sua histéria.

A sua vocagéo inicial foi predominantemente
agricola, desde o periodo colonial, com a cultura
da cana-de-aclcar e, depois, com o cacau, que
sustentou a economia baiana através de séculos.
Mas a pecuéaria e a mineracdo também tiveram
significativa participacdo na sua economia.

O grande marco da evolugdo da economia
baiana ocorreu com o inicio das atividades da ex-
tracdo e industrializacédo do petrdleo.

A década de 1960 marcou um NovVo processo
de industrializacéo, liderado pelo Centro Industri-
al de Aratu, mais tarde consolidado pelo Pdlo Pe-
troquimico de Camacari, com a producéo de pro-
dutos quimicos e petroquimicos.

Depois disso, novo impulso se verifica, a partir
da década de 1990, com a ampliacdo e diversifica-
¢ao do parque industrial, a instalacdo de novas fron-
teiras agricolas e a exploragao da industria do turis-
mo. A economia que, por muito tempo, havia se con-
centrado na regido do reconcavo, se irradiou.

O Oeste consolidou-se como um grande pro-
dutor de graos, enquanto a fruticultura se desen-
volveu, principalmente no Baixo e Médio Sao Fran-
cisco e no Extremo Sul.

Soja, milho, manga, café, meldo, mamé&o, liméo,
uva, abacaxi, algodao, arroz, cacau, feijao e man-
dioca séo alguns dos produtos com grande mer-
cado interno e externo, cujo escoamento da pro-
ducéo, necessita de uma infra-estrutura de trans-
porte eficiente para que esses produtos sejam
mais competitivos.

A pecuéria continua disseminada por todo o
Estado, acompanhando as exigéncias dos novos
mercados, com a certificacdo de zona livre da fe-
bre aftosa.

“ Engenheiro Civil e Coordenador da Superintendéncia dos Transportes
- SEINFRA. almirfs@seinfra.ba.gov.br
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Na Regiédo Oeste, implanta-se um grande pro-
jeto de gado leiteiro, além de da ampliacdo da
producado de aves com vistas a atender, inclusive,
o mercado do Nordeste brasileiro.

Também em franco desenvolvimento encontra-
se a extragcdo de marmores e granitos.

Novas oportunidades industriais surgiram com
0 Podlo de Informética de Ilhéus e o crescimento
do setor cal¢adista, espalhado por todo o Estado.
A indUstria automotiva passou a integrar a econo-
mia baiana e, ao Sul, o pdlo de papel e celulose,
importante segmento da economia do Estado, mo-
vimenta um grande volume de carga.

Entre os produtos industrializados encontram-
se veiculos, papel e celulose, cimento, cobre, com-
bustiveis, derivados de cacau, farelo de soja, fer-
roligas, matéria prima para adubos, minérios e mi-
nerais, 0leo de soja, pedras ornamentais, quartzo,
pedra britada, produtos quimicos e produtos side-
rargicos.

Todo esse incremento na economia baiana
necessita de um sistema de transporte para esco-
amento dessa producéo.

A criagdo da SUPET — Superintendéncia de
Transportes, na estrutura da SEINFRA - Secreta-
ria de Infra-estrutura, tem por finalidade planejar,
coordenar, supervisionar, acompanhar e avaliar a
politica de transportes, bem como promover e ar-
ticular a integracéo dos diversos modais de trans-
portes, envolvendo os setores publicos e priva-
dos, permitindo ao Governo a elaboracdo do
PELT — Programa Estadual de Logistica de Trans-
porte.

Em paralelo as providéncias para elaboracéo
do referido plano, foram realizados eventos, que ti-
veram a participacdo de especialistas de todo o
Brasil, versando sobre os modais ferroviario, aqua-
viario, rodoviario, aeroviario, portos, logistica e sis-
temas multimodais. Desses eventos extrairam-se

221




valiosos subsidios, utilizados para a elaboracéo do
PELT, de acordo com a contratacdo de uma con-
sultoria internacional, em parceria com a FLEM —
Fundacéo Luis Eduardo Magalhaes.

O objetivo do PELT é identificar os principais
investimentos necessarios na infra-estrutura de
transportes, definindo estratégias de interven-
¢Oes publicas e/ou privadas, em um horizonte de
20 a 25 anos, no intuito de obter a articulacéo fisi-
ca do Estado e a reorganizacdo de suas cadeias
logisticas, enfatizando a mudanga da matriz de
transporte, hoje predominantemente rodoviaria,
para os modais ferroviario, hidroviario e de cabo-
tagem.

O trabalho, nas suas diversas fases, analisa as
perspectivas de desenvolvimento, a caracteriza-
¢do da demanda e da oferta de transportes, a
identificacdo de gargalos e elos faltantes, a identi-
ficacdo das oportunidades de investimentos em
infra-estrutura de logistica, transportes e acdes
institucionais e, finalmente, elabora um plano de
acéo para implantagéo dessas oportunidades de
formas priorizadas.

Diversos focos estruturais foram destacados,
como nos logisticos, perspectivas do modal aero-
viario, portos e modal aquaviério, rodovias, ferro-
vias e competitividade logistica.

Em suma, o objetivo do PELT é oferecer um
programa de transporte, utilizando todos os mo-
dais disponiveis, de forma que a producéo baiana
tenha o menor custo possivel e os seus produtos
sejam mais competitivos.

O plano para o desenvolvimento do PELT con-
templa sete etapas distintas. As quatro etapas ini-
ciais abordam os diagnésticos e analise da situa-
¢do atual e as perspectivas do sistema logistico
do Estado, o diagnéstico da infra-estrutura de lo-
gistica de transportes, a modelagem de logistica
de transportes e a identificacéo de gargalos e elos
faltantes.

Nas duas etapas seguintes, apresenta-se um
plano emergencial de a¢bes e um portfélio de in-
vestimentos a serem implementados.

No que se refere ao plano de ac¢bes, em fase
de concluséo, dois procedimentos sdo destaca-
dos pelo PELT.
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No primeiro, as medidas emergenciais que in-
dicam ac¢des a curto prazo a restauracao de rodo-
vias, construcao de pontes, duplicacéo de trechos
rodoviarios, reativacao de portos, eliminacdo de
gargalos ferroviarios, revitalizacdo de hidrovias,
ampliacdo de aeroportos etc.

No segundo, as medidas de longo prazo, cujas
acOes devem ocorrer no horizonte dos anos 2007,
2015 e 2025. Para esta etapa esta sendo elabora-
do um portfélio que oferecera oportunidades de
investimentos em todos os modais de transpor-
tes, tanto para o setor publico federal, estadual e
municipal, como para a iniciativa privada. Em am-
bos os casos, 0s projetos estao relacionados e hi-
erarquizados.

Quanto aos investimentos a serem implemen-
tados, no momento em que varios paises estéo
adotando o modelo PPP — Parceria Publico-Priva-
da, vislumbra-se a adequacéo da legislacéo bra-
sileira para isso.

Espera-se, pois, do PELT, a indicacéo de pro-
jetos com atratividade para o setor privado.

Os resultados parciais, a redefinicdo e a ade-
guacao dos objetivos tém sido discutidos em diver-
sos workshops, ouvidos todos os segmentos inte-
ressados e envolvidos, tanto dos 6rgdos governa-
mentais como do setor privado. Os relatérios,
conforme previsto em clausula contratual, tém sido
validados pela Comissdo Especial de Coordena-
¢do do Planejamento da Logistica de Transporte.

Embora o principal produto-foco seja o trans-
porte de carga, o PELT também contempla o
transporte de interesse turistico, vocagdo natural
do Estado, possuidor de variados polos, com mais
de 1.000 km de litoral e equipado com excelente
infra-estrutura hoteleira, cuja capital € considera-
da Patrimoénio Cultural da Humanidade.

A fase final consta de duas apresenta¢cfes do
PELT, uma regional, através de evento destinado
aos varios 6rgaos do Governo do Estado da Bahia
e aos empresarios. A outra apresentacédo, em ni-
vel nacional, ocorrerd em eventos destinados a
o0rgdos do Governo Federal, prevista para Bra-
silia.

Posteriormente, outras apresentacdes pode-
rédo acontecer, como em S&o Paulo e outras cida-
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des a serem eleitas, com o objetivo de incentivar
potenciais investidores privados nacionais e inter-
nacionais.

Baseado no PELT, cujo relatério final esta em
fase de conclus@o, o Governo do Estado indicou
projetos de infra-estrutura de transportes de interes-
se da Bahia para fazerem parte do PPA Federal.

E o que se espera do PELT, que ndo péara ai. A
partir da apresentagdo e aprovacgao do relatorio fi-
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nal, sera desdobrado em novos projetos, que con-
sistirdo em estudos e acompanhamento de proje-
tos especificos indicados no programa.

Seu carater de Plano Estratégico deve con-
templar continuadas revisfes, adequando-o aos
Novos rumos econdmicos, estadual e nacional.

Sem duavida, o PELT ser4 um marco na histo-
ria do desenvolvimento da Bahia.
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BAHIA

Revitalizacao de areas portuarias:
referéncias para Salvador

Lidia Santana”

Resumo

No complexo sistema das atuais relagdes entre porto e cida-
de, o0 novo papel dos portos na logistica dos transportes induz a
uma crescente interdependéncia: o porto deixa de ser uma uni-
dade autbnoma para tornar-se parte de um sistema de conexdes
e fluxos interativos com o espago urbano-regional. As transfor-
mag0Oes das zonas urbanas portuérias, centro das politicas urba-
nisticas mais avancadas na atualidade, evidenciam novos requi-
sitos institucionais e de planejamento portuario no processo de
requalificagdo de antigos centros de cidades portuéarias. As ex-
periéncias internacionais e seus processos subjacentes tornaram-
se referéncias fundamentais dos novos projetos em desenvolvi-
mento em todos os continentes. Refletir sobre esses processos
buscando paralelos para o contexto de Salvador é o foco princi-
pal deste ensaio.

Palavras-chave: revitalizagao portuaria, zonas portuarias, porto-
cidade, planejamento portuério, cidades portuarias.

SITUANDO O PROBLEMA

As relacBes das cidades com suas frentes de
agua (waterfront) tém se tornado tema de grande
atualidade do urbanismo contemporaneo. A recu-
peracdo de zonas urbano-portudrias subutilizadas
€ parte desse movimento e elemento paradigmati-
co das politicas urbanisticas mais avancadas das
cidades portuérias modernas (ALEMANY, 2001).

Uma diversidade progressiva de fatores, espe-
cialmente o desenvolvimento industrial dos portos,

* Arquiteta, coordenadora de Projetos de Investimentos em Transporte
Publico (Secretaria Municipal dos Transportes Urbanos/SMTU — Prefeitu-
ra Municipal do Salvador), especialista em Gerenciamento de Transpor-
tes Urbanos (UFBA/Escola Politécnica) e mestre em Andlise Regional
(UNIFACS). lidia@pms.ba.gov.br.
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Abstract

In the complex system of the present relationships between
port and city, the new role of the ports in transportation logistics
leads to a growing interdependence. The port is no longer seen
as an autonomous unit, but rather as part of a system of connec-
tions and interactive flow with the urban-regional dimension. The
urban port zones, center of the most advanced urban policies at
present, have undergone transformations, showing new instituti-
onal requirements and planning in the revitalization process that
the downtown areas of old port cities have gone through. The in-
ternational experiences and their underlying processes became
fundamental references for the new projects being developed all
over the world. The main focus of this paper is to make some consi-
derations on this process, inserting Salvador within this context.

Key words: port renovation, port areas, port-city, port planning,
port cities

produziu uma divisdo entre a cidade e as ativida-
des portuarias. O porto tornou-se inacessivel. Sua
presenca, uma barreira fisica entre a cidade e o
mar, um ponto de conexdo isolada entre os modos
de transporte, sem compromisso com a movimen-
tac&o de cargas fora de suas instalacdes. Da mes-
ma forma comportavam-se os municipios, cada qual
com seu territorio.

Nas ultimas décadas do século XX, outros ru-
mos de renovacdes tecnolégicas promoveram no-
vos desdobramentos no processo produtivo e nas
condig¢des infra-estruturais e operacionais do trans-
porte maritimo. O porto converteu-se em um nodu-
lo dindmico das cadeias logisticas, ao longo das
quais tém lugar atividades de transporte, producao
e distribuicdo (LLAQUET, 2002).
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Situados em contextos urbanos histéricos, os
portos passaram a sofrer restricdes frente as ne-
cessidades de ampliacdo fisica e funcional deriva-
das dessas novas condi¢fes. Alguns foram transfe-
ridos para fora do perimetro urbano, mas a maioria
continuou operando em parte de suas antigas ins-
talacdes, liberando, entretanto, espagos ociosos que
ndo mais atendiam aos novos requisitos operacio-
nais.

A crescente interdependéncia porto-cidade apon-
ta para uma mudanca de curso nessa relacdo, com
ambos saindo do isolamento histérico e passando
do confronto para uma crescente integragdo, en-
tendimento e aproximacao.

No Brasil, a relagédo porto-cidade é parte desse
contexto, seguindo, embora mais lentamente, e com
certo atraso, a mesma trajetdria de antigas cidades
portuarias européias e norte-americanas e, mais
recentemente, de outras regides e paises costeiros
em desenvolvimento.

Com este ensaio pretende-se refletir aspectos
essenciais da relacéo porto-cidade e de experiénci-
as de revitalizacdo de areas portuérias, buscando-se
paralelos e referéncias para o contexto de Salva-
dor, com seu porto em pleno processo de moderni-
zagcdo, em um momento em que o governo do Es-
tado prepara um plano de logistica de transporte e
em que o municipio se volta para os aspectos urba-
nisticos e sociais associados a problemética do
Porto de Salvador e seu entorno, mobilizando-se por
um projeto de revitaliza¢@o desde o final da década
de 1990.

A RELACAO PORTO-CIDADE: DO CONFLITO
A INTERDEPENDENCIA

A reorganizacao do transporte maritimo ao lon-
go das ultimas décadas revolucionou a tipologia de
navios, a tecnologia da movimentacéo de cargas e
a estrutura bésica do porto. O aumento no tamanho
e capacidade dos navios! generalizou a necessida-
de de aguas mais profundas, assim como a contei-
nerizacdo de cargas passou a demandar bercos

1 Os navios de carga de Ultima geragéo possuem mais de 250 metros de
comprimento e capacidade para 100 mil toneladas. Até 1960, a capacida-
de méaxima de navios de carga era de apenas 20.000 toneladas. Os navi-
os petroleiros ja atingiram 500 mil toneladas.
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maiores para docagem com centenas de metros de
extensdo, tornando muitos portos total ou parcial-
mente obsoletos, deixando, em todo caso, grandes
espacos subutilizados.

A transferéncia de portos ou sua reciclagem para
continuarem operando em condi¢c6es de competiti-
vidade, foram consequiéncias diretas desse proces-
SO0 em quase a totalidade das cidades portuarias,
ao longo desse curto espaco de tempo.

O papel dos portos também mudou radicalmen-
te nos Ultimos anos, passando a integrar ativamen-
te as cadeias logisticas de transporte. Apresentam,
agora, uma articulacédo espacial e funcional e uma
inter-relagéo organica com seu contexto fisico, afe-
tado em sua produtividade por tudo o que afeta a
movimentacdo de cargas fora das instalacbes por-
tuarias e vice-versa.

O porto moderno esté integrado na complexa rede de produ-
¢ao e distribuicdo e adota uma posicao ativa no mercado in-
ternacional, em correspondéncia com outros portos e com
outras cadeias logisticas (LLAQUET, 2002, p. 6).

A ocupacédo de extensas faixas costeiras obs-
truindo as visuais e limitando as possibilidades de
aproximacao e de uso interativo das aguas, tem
sido cada vez mais questionada nos grandes cen-
tros urbanos, com a crescente valorizagdo da wa-
terfront e a busca por uma melhor qualidade do
ambiente urbano. A opinido publica passa a ver o
porto como um estorvo, com seu trafego pesado e
sua presenca impositiva entre a cidade e o mar.
Tornou-se lugar comum dizer que a cidade cresceu
de costas para o mar, assim como se tornaram fre-
quentes as manifestacdes adversas de comunida-
des urbanas, colocando em cheque intervencdes
que visem a ampliar a atividade portuaria. A neces-
sidade de ofertar espacos de uso publico e de pro-
mover antigos centros urbanos passam a ser argu-
mentos recorrentes associados aos movimentos de
reconquista de espagos estrategicamente situados,
COMoO SA0 as areas portudrias.

A nova din&mica portuaria, ao mobilizar grandes
superficies para a construgdo de modernos termi-
nais e centros de distribuicdo, acessos terrestres
eficientes e conexdes entre infra-estruturas pde
grande pressao sobre a estrutura urbana, implican-
do a necessidade de um complexo planejamento
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ao nivel urbano-regional que extrapole o territorio
delimitado pela area do Porto Organizado.

A atividade portuéria gera importantes efeitos
diretos e indiretos na economia urbana, tornando a
presenca do porto, muitas vezes, uma facilidade e
um foco de atracdo de empresas e negdécios, favo-
recendo a competitividade de cidades e regides.
Com o acirramento da concorréncia ao nivel global,
a capacidade de infra-estrutura e a qualidade de
servigos tornaram-se uma vanta-
gem competitiva fundamental.

Llaquet (2002) observa que o
porto, independente de sua fun-
¢céo primordial como facilitador da
economia ao nivel macro, € um
gerador de riqueza e de emprego
com importantes efeitos positivos
na atividade socioecondmica do
territorio regional e, mais direta-
mente, na cidade portuaria. A in-
terdependéncia que se estabele-
ce nesse novo quadro induz a uma
mudanca de atitude contribuindo para a superacéo
de conflitos na relacéo porto-cidade.

(...) sua capacidade para atrair grandes industrias ou impor-
tantes empresas de distribuicdo, que se instalam em sua
zona de servigos ou em suas imediacdes, e sua capacidade
para concentrar em seu entorno um grande nimero de em-
presas ligadas ao complexo mundo do transporte e do co-
mércio internacional e, na atualidade, para converter-se em
um grande centro de telecomunicacdes, sdo fatores, dentre
outros, de grande transcendéncia e atualidade que justificam
sua presenga muitas vezes em um territério pela existéncia
de um porto (LLAQUET, 2002, p. 8).

Para as cidades, importa saber em que condi-
¢Oes o novo papel dos portos podera beneficia-las.
Dankfort (1994) alerta que o porto s6 se constituira
em fator de desenvolvimento para a cidade se for
eficiente e, ao mesmo tempo, na medida em que
minimize os impactos causados por suas ativida-
des, ou seja, se ambos crescerem em harmonia
“(...) caso contrario, os transtornos se tornam maio-
res que os beneficios”. Isso coloca em foco o en-
trosamento porto-regido-cidade nos processos de
planejamento e gestdo, de modo a antecipar confli-
tos potenciais e promover condi¢cbes adequadas
para atender as necessidades dos portos em con-
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A atividade portuaria gera
importantes efeitos diretos
e indiretos na economia
urbana, tornando a
presenca do porto, muitas
vezes, uma facilidade
e um foco de atracédo de
empresas e negocios,
favorecendo a
competitividade de
cidades e regides

sonéncia com as necessidades do desenvolvimen-
to urbano sustentavel. Uma questdo evidenciada
na trajetéria das experiéncias de revitalizacdo de
areas portuérias.

Aspectos de planejamento implementacao
e gestdo

A interdependéncia porto-cidade ndo compor-
ta mais a gestdo do porto en-
guanto organismo isolado de seu
contexto urbano-regional, levan-
do paises e regides costeiras a
descentralizacdo da administra-
¢do portuaria, mediante delega-
¢ao dos governos centrais a esta-
dos e municipios ou através da
introducdo ou ampliacdo da repre-
sentatividade dessas esferas nos
conselhos de autoridades portua-
rias, como ja ocorre no Brasil.
Apesar desses avangos, a regula-
¢céo da relacdo porto-cidade nem sempre atende
aos requisitos necessarios para o desenvolvimento
dos portos e nem do problema da concorréncia de
competéncias na ordenacgdo urbanistica dos mes-
mos. O isolamento histérico entre porto e cidade
pde em evidéncia a auséncia de procedimentos e
métodos na consecucdo de uma estratégia capaz
de aglutinar os distintos interesses em jogo e de in-
terpretar a complexa interagdo entre esses siste-
mas dinamicos.

Apesar dos planos portuarios ndo serem mais
vistos como simples programas de adequacdo de
infra-estrutura portuaria, na préatica eles continuam
a tratar a cidade apenas como um territério a ser
atravessado pela necessidade de conexdes com
outros meios de transporte. Em contrapartida, os
planos urbanos néo respondem a dimensé&o estra-
tégica dos portos, em sua dificuldade de confron-
tar-se com os sistemas de infra-estrutura da cidade
e com a dimensdo econdmica do desenvolvimento
urbano-regional.

Os exemplos de Espanha e Itélia ndo sendo Uni-
cos, sdo paradigmaticos, mostrando o papel da
regulagcdo no trato de interesses divergentes entre
porto e cidade em dois aspectos fundamentais: a
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democratizacdo dos processos de gestdo dos por-
tos e 0 novo foco do planejamento de cidades por-
tuarias, em que ambos apresentam-se como requi-
sitos para a sustentabilidade do ambiente urbano e
a modernizacéo do sistema portuario.

Na avaliacao de Venosa (2001) a lei que regula-
menta 0s planos diretores portuarios (Master Plans
— MP), promulgada em 1994, na ltalia, enquadra-se
nesse género de questdes. A reflexao reporta-se a
omissao da legislacao italiana em
indicacbes de procedimentos de
planejamento e gestdo integrada,
evoluindo com a proposi¢cdo de uma
metodologia para a elaboracéo de
um plano compreensivo na consi-
deracdo de interesses dos diver-
S0s agentes intervenientes no pro-
cesso (agéncias locais, autoridades
portuarias e o governo central).

O pressuposto metodoldgico de
Venosa € o de ver o porto como uma
articulacdo espacial-funcional em
que se destacam duas tipologias
de &reas especificas. Em um blo-
co, as areas do escopo técnico e
operacional do porto, “(...) que requerem, por sua
natureza, manejo altamente especializado e auto-
nomia funcional e administrativa (...)” e, em outro
bloco, as chamadas areas relacionais, que com-
portariam categorias distintas convivendo no mes-
mo territério: a) areas de intercessfes urbanas; b)
areas de superposicdes entre cidade e porto; c) ei-
xos de conexdes entre infra-estruturas; d) areas de
interacé@o entre o porto e 0s recursos ambientais do
entorno.

Trata-se, assim, de relevar a posicdo de centra-
lidade do MP, pois envolve, tanto a abordagem de
requisitos técnicos necessarios a eficiéncia do por-
to, como interacées com as &reas por ele atraves-
sadas. A centralidade do plano na metodologia pro-
posta apresenta-se em dois niveis de apreensao: o
estrutural e o aplicado, em que o MP situar-se-ia no
nivel estrutural, ocupando-se do plano de usos, de
definicdes de critérios técnicos, sociais e ambien-
tais, como também de requisitos para o funciona-
mento do porto, e informando o escopo do nivel
aplicado do plano. Este dltimo teria, em linhas ge-
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Nos mais diversos
contextos em que se
realizam as experiéncias
de revitalizagao portuéria,
a estratégia integrada de
planejamento porto-cidade
prospera aluz de uma
matriz institucional, em
que as distintas esferas de
poder, particularmente os
municipios e a
comunidade, tém
representacdo efetiva ao
longo de todo o processo

rais, o objetivo de especificar fun¢cdes no campo
previamente definido pelo MP, introduzir variaveis
compativeis com as diretrizes gerais e identificar as
intervencbes a serem implementadas segundo um
cronograma consistente com o nivel estrutural.

Pavia (2003), partindo da mesma compreensao
do problema, desenvolve uma abordagem em torno
da especificidade de planos urbanos para cidades
portuérias, em que destaca a necessidade de formu-
lac&@o de diretrizes de orientagédo e
avaliacdo do planejamento portuéa-
rio, e o papel do plano portuario na
atualidade.

Com essas indicagdes, rompe-
se o isolamento entre plano portu-
ario e plano urbano e visualiza-se
melhor a configuracdo de fluxos
gerados pela atividade portuéria no
ambiente urbano. Mas vé-se, tam-
bém, que o tratamento da comple-
xa articulacdo entre as tipologias
de areas néo se restringe apenas
ao campo do desenho urbano. O
lugar do plano portuario nos ter-
mos postos acima pressupfe a
superacao do conflito na relagéo porto-cidade.

Nos mais diversos contextos em que se reali-
zam as experiéncias de revitalizacdo portuéaria, a
estratégia integrada de planejamento porto-cidade
prospera a luz de uma matriz institucional, em que
as distintas esferas de poder, particularmente os
municipios e a comunidade, tém representagdo
efetiva ao longo de todo o processo. Para isso, 0
entendimento entre o governo da cidade e a autori-
dade portuaria parece ser um passo decisivo, um
momento-chave, tanto do ponto de vista técnico,
como politico (PAVIA, 2003).

Llaguet (2002, p.16) destaca, nesse sentido, o
papel da Lei dos Portos do Estado e da Marinha
Mercante, vigente na Espanha desde 1992, na cri-
acao das bases juridicas para a articulacéo intergo-
vernamental, a coordenacao e o dialogo entre Co-
munidade Auténoma (corresponderia ao conselho
da cidade), prefeitura e autoridade portuaria, res-
saltando que a nova legislagéo constitui-se “(...) um
instrumento G6timo para canalizar a relagdo entre
porto e municipio em um dos campos que mais tem
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criado conflitos nos ultimos tempos, que € o do
puro desenvolvimento portuario e o do planeja-
mento”.

As referéncias postas por Llaquet (2002) revelam
a importancia estratégica da regulacdo da relacao
porto-cidade nos processos de revitalizacdo de are-
as portuérias. O papel destacado da Comunidade
Autdnoma, no Conselho de Administragcdo da autori-
dade portuaria, parece ser um ponto-chave do su-
cesso das experiéncias espanholas. Sobretudo dis-
tingue-se, ali, maior flexibilidade para lidar no ambi-
ente complexo em que se constituem as areas de
frente maritimas, em particular as zonas portuarias.

REVITALIZAGAO DE AREAS PORTUARIAS:
A EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Da renovagdo modernista a revitalizagcéo
pés-moderna

Praticamente todas as cidades de grande porte
passaram por intervencdes urbanas em seus ve-
Ihos centros ao longo de seu processo de desen-
volvimento. O lugar central sempre assumiu papel
fundamental na imagem publica de uma cidade. No
caso das cidades maritimas, o centro se estruturou
a partir do porto, combinando centralidade histérica
e degradacgédo do entorno (LESSA, 1994). Compre-
ende-se, assim, o relevo dos centros urbanos ao
longo da histéria do urbanismo, com seus movi-
mentos de destruicdo e reconstrucdo. No século
XX esses movimentos transitaram do conceito de
renovagdo modernista, ao conceito pds-moderno
de revitalizagéo.

O conceito de revitalizagéo contrapde-se ao de
renovacdo urbana, levado a cabo segundo os pre-
ceitos da arquitetura e urbanismo modernistas (DEL
RIO, 1996) e tem, como pressuposto, preservar o
passado sem inibir a modernidade. Revitalizacdo
significa buscar uma “nova vida” para as areas ur-
banas em seus contetdos sociais e econdémicos,
culturais e fisico-ambientais. Distancia-se, portan-
to, de préticas renovadoras e de préaticas excessi-
vamente conservadoras, incorporando tanto a re-
novacao seletiva de conjuntos deteriorados, como a
preservacao de interesse histérico e cultural, a reci-
clagem de imodveis histéricos para novas atividades
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e 0 desenvolvimento de areas desocupadas ou
subutilizadas.

Reformas urbanas na waterfront

Os movimentos de reforma urbana na water-
front sdo um fendmeno relativamente recente que
se associam a diversos fatores, destacando-se o
extraordinario crescimento da industria do lazer nas
Ultimas décadas, incentivada pelo aumento da mo-
bilidade, da renda e do tempo livre (FLOYD; SIR-
MANS, 1975; HUGHES; ANDREWS, 1996). A re-
forma de espacos urbanos centrais tornou-se um
requisito para a atracéo de novas oportunidades de
negoécios e um imperativo para a melhoria da quali-
dade de vida, especialmente nas grandes cidades.
Para as cidades maritimas, o crescimento do turis-
mo de cruzeiros e a popularizacdo da nautica de
lazer, tornaram o waterfront o lugar estratégico por
exceléncia.

Mapeando as categorias de reformas urbanas
em waterfronts, Dankfort (1994) encontrou trés ti-
pos de situagdes: a) reformas que tém lugar em cen-
tros historicos de cidades antigas, com a preserva-
¢do integral das caracteristicas e condi¢des origi-
nais dos sitios, podendo comportar reciclagens de
usos e restauros de edificios; b) reformas em cen-
tros de cidades modernas ou em sublrbios, para
atender demandas habitacionais, com o desenvol-
vimento de projetos sobre aterros; c) reformas em
areas ociosas ou subutilizadas de portos, com o re-
aproveitamento desses espagos para usos urba-
nos ou outros tipos de atividades portuérias.

As reformas urbanas em areas portuarias pres-
supdem: a) a manutencdo da atividade portuéria,
através da especializagcdo do porto, ou com a reci-
clagem da area ociosa ou subutilizada, para abrigar
outros tipos de atividades portuarias (terminal de
contéineres, terminal de passageiros, etc.); b) a
transferéncia do porto para outro local e o reapro-
veitamento da area total antes por ele ocupada,
com atividades urbanas; ¢) a manutencéo do porto
no local e o reaproveitamento da &rea portuaria re-
manescente ociosa ou subutilizada, para usos ur-
banos.

A revitalizacdo de areas portuarias aplica-se as
situagbes “b” e “c”, encontrando-se exemplos con-
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cretos tanto em uma como em outra, comportando
uma grande diversidade de modelos que correspon-
dem a principios e processos muito semelhantes.

Os precursores e suas experiéncias

Uma das primeiras experiéncias de utilizacdo
de areas portuarias desativadas ocorreu no inicio
do século XX, na cidade de Chicago, com a trans-
feréncia de seu porto, em 1900, e
a implementacdo do Plano Bur-
nham & Bennet poucos anos mais
tarde, precedendo o processo de
revitalizacdo de zonas urbanas por-
tuarias deflagrado a partir da dé-
cada de 1970.2

As transformacdes operadas
no ambiente urbano tornaram a
presenca da &gua, conjugada a
grandes estruturas histéricas nas
areas centrais, um elemento cata-
lisador de processos de revitaliza-
¢do. Nas cidades com frentes de
agua, o (re) desenvolvimento da
waterfront ganha visibilidade com
a liberacdo de grandes éareas de
portos, com ampla repercusséao
sobre seus espacos urbanos con-
tiguos. As experiéncias precursoras em Boston, Séo
Francisco, Baltimore, Londres e Hamburgo sé&o
exemplos de referéncia mundial de revitalizacé@o
portuéria.

A trajetoria de revitalizac@o de areas portuarias,
ja na década de 1980, acentuou-se na década de
1990, incorporando paises e regides litoraneas em
praticamente todos os continentes, sob a forte in-
fluéncia das experiéncias precursoras. Uma das
mais apreciadas € a de Baltimore, que compreen-
deu o desenvolvimento de um amplo programa de
revitalizacdo de sua &rea portuaria ndo operacio-
nal, deslanchando, a partir de meados dos anos
60, um processo crescente de reintegracdo econo-
mica, social e ambiental de todo seu centro urbano
degradado.

2 Em decorréncia de transformagdes tecnolégicas no sistema de transpor-
te maritimo nas décadas precedentes, especialmente nos anos 60, com a
introdugdo de porta-contéineres, de Ro Ro, e porta-barcagas.
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Nas cidades com
frentes de agua,

o (re) desenvolvimento
da waterfront ganha
visibilidade com a
liberacdo de grandes
areas de portos, com
ampla repercussao
sobre seus espacos
urbanos contiguos.
As experiéncias
precursoras em Boston,
Sao Francisco, Baltimore,
Londres e Hamburgo
sdo exemplos de
referéncia mundial de
revitalizagdo portuaria

Em que pesem as especificidades das distintas
cidades portuarias, assim como as diferencas na
difusé@o de atualizagfes tecnolbgicas do transporte
maritimo entre paises e regides,® essas experiénci-
as tornaram-se fundamentais na construcéo de no-
vos modelos, possibilitando aportar ndo apenas
elementos teodricos, informacdes e critérios genéri-
cos de urbanismo, mas elementos concretos e Uteis
para o desenvolvimento de projetos em areas por-
tuérias (ALEMANY, 2001). Um dos
aspectos-chave para o sucesso
dessas é&reas revitalizadas é o
acento na exploracdo de potenci-
alidades e talentos locais, tornan-
do a singularidade de cada experi-
éncia um componente essencial a
diversidade de matizes que ca-
racteriza 0 conjunto desses novos
espacos urbanos, atribuindo-lhes
charme e atratividade.

A engenharia do percurso

A caracteristica constante dos
programas bem sucedidos de re-
vitalizagdo de areas portuarias, em
todo o mundo, é a criacdo de um
organismo unico de comando, res-
ponsavel por todo o processo,* desde a elaboracéo
do Master Plan, ao desenvolvimento de instrumen-
tos necessarios ao nivel aplicativo do plano, até
sua implementacao. A natureza juridica desses or-
ganismos pode variar: publico, como em Londres
e Buenos Aires, privado, como em Baltimore e To-
ronto, de economia mista, como em Montreal e Bar-
celona, mas sua funcéo de coordenacéo e direcéo
€ consagrada.

Esses organismos requerem uma estrutura le-
gal propria para atuar em todos os niveis, inclusi-

3 Nesse sentido, cabe lembrar que enquanto Chicago recuperava sua
frente maritima, com a transferéncia de seu porto, os principais portos
brasileiros comemoravam a moderniza¢é@o de suas instalagdes no inicio
do século passado.

4 Alguns exemplos: Toronto Waterfront Development Corporation — TWDC
(Toronto); Sociedade do Velho Porto de Montreal (Montreal); Gerencia
Urbanistica Puerto 2000 (Barcelona); Corpor