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RESUMO

Os portos constituem-se em importantes equipameesp®nsaveis pela interligacdo de boa
parte da producdo local com os mais diversos mescadeEssa peculiaridade
confere aos mesmos um importante papel: o de emtaem diversos fluxos materiais e
imateriais com velocidade e intensidade exigidds atial periodo da histéria. Nem sempre
0S portos adquirem essas nuances, tornando-se fitessa, lugares de baixo dinamismo
dentro do contexto das circulacdes internaciodiscaso dos portos de Aratu e Salvador,
observa-se que ambos encontram-se encaixados amidin semiperiférica da circulacdo
brasileira, 0 que leva a justificar o estudo daanizacdo atual desses portos dentro dos
cenarios global, nacional e regional. Apoiado enawmdlise quali-quantitativa, a presente
pesquisa buscou caracterizar a atual organizagiias dentro do contexto metropolitano.
Historicamente, o Porto de Salvador constitui-s® maportante atracadouro responsavel por
boa parte da circulacdo das riquezas produzidashpeterlandia de Salvador. Ja o porto de
Aratu, atualmente responsavel por mais de 60% dénmmentacdo de carga no estado da
Bahia, foi projetado estrategicamente para ateaderrescentes necessidades de uma area
industrializada, caracterizando-o como o primeiranais importante complexo portuéario
industrial do estado voltado para a movimentacdocalga, basicamente de quimicos,
petroquimicos e metallrgicos beneficiados na Reblétropolitana de Salvador (RMS).
Objetivando construir uma analise comparativa dasagdes dos dois principais portos
baianos, observamos que ambos possuem comportamentoorganizacbes bem
complementares, a medida que o porto de Salvaderaogspecificamente com cargas
conteinerizadas, muitas delas oriundas das ind8stdcalizadas na RMS. Essas mesmas
empresas demandam de Aratu a importacdo de grajpdesidades de matéria-prima que
serdo beneficiadas em suas instalacdes. A faltavestimento em infraestrutura representa
um dos principais fatores de limitacdo para a esfpardas atividades portuarias. Portando,
ambos 0s portos possuem caracteristicas que osreonfliferentes grau de importancia na
reproducdo do capital, contribuindo para a insesgmiperiférica do estado da Bahia no
sistema de circulagdo da economia brasileira enatenal.

Palavras — Chave Porto; Transporte Maritimo; Infraestrutura; Regi8letropolitana;
Desenvolvimento Urbano-Regional.



ABSTRACT

The ports are important equipments points resptngip the interconnection of great part of
the local production with the most diverse marké&tss specific characteristic confers them
an important function: to intercross different nmateand immaterial flows with the proper
speed and intensity demanded by the current pefiddstory. Sometimes the ports do not
acquire these nuances and become places of lowriymmain the international market. In the
case of the ports of Aratu and Salvador, it is oles# that both are in the semiperipheral
dynamics of Brazilian circulation, what justify tiséudy of the current organization of those
ports inside the global, national and regional eseffhis research was supported in a quali-
guantitative analysis, trying to characterize ther@ent space organization of the metropolitan
context. Historically, the port of Salvador consiah important mooring which is responsible
for the great part of the circulation of the wegttloduced for the hinterland of Salvador. On
the other hand, the port of Aratu, currently respole for more than 60% of the load
movement in the state of the Bahia, was projectedegjically to take care of the increasing
necessities of an industrialized area, characteyii as the first and the most important
industrial port complex of that state involved miwith chemistries, petrochemical and
metallurgic benefited in the Metropolitan RegionSdlvador (RMS). In order to construct a
comparative analysis of the situations of thosenvean ports of Bahia, we observed that both
of them have complementary behaviors and organizsitiin the same time the port of
Salvador operates specifically with container Igadsst of them from industries located in
the RMS. Those same companies demand from Aratunipertation of great amounts of raw
material which will be benefited in their instaltats. The lack of investment in infrastructure
represents one of the main factors which impedeettgansion of the ports’ activities. In
conclusion, both the ports possess different cleniatics that confer them a specific degree
of importance in the reproduction of the capitalptributing for the semi peripheral insertion
of Bahia state in the system of circulation of Blfam and international economy.

Key-words: Port; Maritime transport; Infrastructure; Metropah Region; Urban-Regional
development.
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1 INTRODUCAO

O mundo do tempo real, dos tempos rapidos insexiati@idades portuarias numa
nova economia de escala intensificada pelos cressenvelozes ritmos de fluidez e de trocas
comerciais em um contexto global. Sendo assim, tadesdo movimento dos portos
brasileiros ajuda a compreender a logica das retacomerciais existentes entre os diversos
pontos do globo, facilitando o entendimento e diexpéo da inser¢cdo do pais no processo
das trocas comerciais.

Atualmente, o modal maritimo é o de maior capa®&dael transporte de carga entre
todos os existentes. Aparece como 0 mais abrangeimgortante modal de transporte de
mercadorias e também como responsavel pela mowag@mtda maior parte da carga
transacionada internacionalmente, no que concewgeecdo de exportacdo e importacao.
No Brasil, 93% da carga que entra e sai do paisymao de atividades de exportacdo e

importacdo utiliza esse modal de transporte.

Os terminais maritimos configuram-se como impodsmontos de partida e chegada
das relagBes comerciais regionais, nacionais eagolBssim, 0os portos constituiram-se em
importantes  pontos  estratégicos para a compreensdm desenvolvimento
local/regional/nacional. Dessa forma, “[...] asgas portuarias cumprem uma funcdo de
interface comercial mundial, atraindo para suad®@@ territorios internos, empregos e mais-
valia, mesmo que isso nao beneficie direta e eixelosente a cidade e a regido” (COLLIN,
1999, p. 57).

Pela analise do porto pode-se constatar a dinadaisaelacbées comerciais do local
com o seu ambiente exterior, funcionando como “rdes’integracdo entre a cidade e sua
regido, conectadas as redes da mundializacdo. # pssa idéia, torna-se mais facil
vislumbrar as atuais fungbes que as pracas patuaém adquirindo nos dltimos tempos, a
organizacao e gerenciamento dos fluxos continulbadas para a circulacédo e a producao do

consumo inerentemente veloz.

A respeito do aumento da circulagdo internacioraalntercadorias a Organizagéo
Mundial do Comércio (OMC) “[...] coloca em evidéamaim crescimento duas vezes mais
rapido da circulacdo de mercadorias em relacd@awatiucdo, durante os ultimos vinte anos

[...]" (BAUDOUIN, 1999, p. 30) deixando bem clara importancia dos sistemas de
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transportes como fator fundamental para o desemehto atual dos espacos produtivos,
dentro de uma cadeia flexivel de producéo e cicéialaonde os portos estabelecem o papel
de conectividade entre os pontos de saida e chegadas redes do transportes maritimos.
Dessa forma, os portos constituem “nds” que pemnipassar os fluxos ligados as redes

flexiveis e hierarquias sobre os mais diferentpag@ss de circulacdo de mercadorias.

Com o aceleramento dos processos das trocas camgeas redes de fluxos materiais
e imateriais buscam atender a nova logica do d¢apitia aceleracdo do consumo que s6 pode
se materializar através da circulacdo de pesspesdatos. Santos (2002, p. 268) exemplifica
essa importancia ressaltando que,
[...] no processo global da producéo, a circulapéevalece sobre a producéo
propriamente dita, os fluxos se tornam mais impbeaainda para a explicacéo de
uma determinada situacdo. O préprio padrao geagréfidefinido pela circulagao,

ja que esta, mais numerosa, densa, mais extenéa) deeomando das mudancas do
valor do espaco.

Diante dessa nova dinamica de articulagéo, o trimgworto-cidade-regido aparece
como uma das principais relacdes de interatividbidse amplo e complexo ambiente global,
fortalecendo a concepcéo historica do porto comtreele desenvolvimento local e regional.
Segundo Stan; Slock (1999, p. 203), “[...] em wapartes do mundo o desenvolvimento do
porto tem sido um elemento essencial e estratggit® o desenvolvimento econémico [...]"
ja que ele é o responsavel pela articulacdo dosodlunacionais e internacionais de

mercadoria.

No caso dos portos de Salvador e de Aratu, assimo ¢odos os grandes e médios
portos brasileiros, os mesmos revelam-se como tam®s espagos econOmicos, um
verdadeiro termdmetro da economia local/regioredponsavel pela construcdo das relacdes
entre a cidade e sua regido. Assim, os portos pwitanos atendem a circulacdo da
producao local, bem como da sua hinterlandia, pbalefirmar que o funcionamento e a
importancia dos portos encontram-se relacionaddscage, ao mesmo tempo, a regiao para

a qual fornece a logistica da distribuicao.

Essa relacdo muatua de desenvolvimento entre ontrin@orto-cidade-regido ocorre
pela construcdo historica das relacfes sociaisjbeaicas, politicas e culturais, que sao
materializadas sobre numa por¢édo do espacgo geagrgfie compde o substrato fundamental
das relagbes que movem a transformacdo dos espaugh#tivos da cidade e da regido de

influéncia imediata.
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Todavia, considerar o porto como importante padesspaco implica trata-lo como
produto de um processo histérico, como uma insdasccial que estabelece inter-relacdes
com outras instancias, como a econdémica, a poligtiitucional e a cultural. Entdo, os portos

de Salvador e de Aratu constituem cada um, um pumtspaco geografico que

[...] testemunha um momento de um modo de prodpel®m memdria do espaco
construido, das coisas fixadas na paisagem crigslm, o espaco é uma forma
duravel, que ndo se desfaz paralelamente a mudingaocessos; ao contrario,
alguns processos se adaptam as formas preexisEmj@anto que outros criam
novas formas para se inserir dentro delas (SANT@Y8,1p.138).

A respeito dessa concepc¢do, 0s portos sdo resdtal® um processo historico,
materializado no espago por meio de subtracfeg;éemdde novos instrumentos de trabalho,
caracterizando os portos como produto de uma smibgegue passou por diferentes momentos

geohistorico no decorrer da sua formacao.

Historicamente, o porto de Salvador encontra-seimarhente ligado ao
desenvolvimento da economia local e regional, serekponsavel pela integracdo da
economia baiana com o0s mais diversos territoriamcipalmente com a regido do
Recdncavo/Bahia, que durante muitos anos se benefite continua) do porto como ponto
de exportacdo dos seus produtos e de importac@otdes vindos do exterior ou de outras

partes do Brasil.

O porto de Salvador, durante um longo periodo gquelesde a fundagéo da cidade do
Salvador, em 1549, até a transferéncia da capitabtbnia para a cidade do Rio de Janeiro,
em 1793, representou para a colbénia portuguesinepgal porta de exportacdo, ou seja, o
mais importante porto do Atlantico Sul, caractarta a cidade do Salvador como uma das
mais prosperas de toda a colbnia. Vasconcelos (2002) ressalta “[...] seu longo passado,
e a sua riqueza durante o periodo colonial, qualedtacava-se como porto exportador de

acucar e de fumo, e como porto de entrada de nraacturopéias e de escravos africanos”.

Este porto caracterizava-se, nesse periodo, compano de circulacdo de fluxos
intensos, responsavel pela ligacdo da tradicitivaterland, o Recéncavo Baiano, com o
mercado mundial. Concomitantemente, o porto fariale cidade e sua regido, que usufruiam
desse equipamento para o transporte das mercaddaa®s (1959) revela que o porto de
Salvador exercia uma atividade de exportacdo ddupwe primarios cultivados nas suas

proximidades e de importacdo de produtos manufdbsrao porto e a cidade desenvolviam-
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se e, simultaneamente, contribuiam para a val@izag regido circundante, esbocando o

papel que ele desempenharia ao longo da hist@mos (1959) evidencia que:

A funcéo portuéaria da cidade do Salvador existeddeo inicio da vida urbana e foi
desde logo uma condicdo necessaria a realizacdouti@s funcdes. [...] ao seu
porto que a cidade deve a possibilidade de comaslaglacdes entre um mundo
rural produtor de matérias-primas, que sofreram parte uma transformacéo
primaria, e um mundo industrial [...] Esta é, seimida, a principal caracteristica
do porto de Salvador, estreitamente ligado, desd&imeiros tempos, a economia
regional, inicialmente do Recdncavo e, depois, de tarritério mais extenso

(SANTOS, 1959, p. 71).

Desse modo, ao passo em que a regido prossegusaleagesenvolvimento, o porto
aparecia como uma porta de possibilidades de s@daoducdo regional e de entrada das

mercadorias produzidas no exterior.

A partir dessas observacfes, a questdo porto-crégiio, dentro de uma analise
temporal, permite-nos entender a evolucdo dos gsosede modificacdo e articulacdo
existentes nessa tematica e suas implicacdes egs® de construcdo e reestruturacdo do
espaco produtivo e da transformacdo da paisagenstra@ta por adicdo de novos

equipamentos tecnoldgicos ligados ao porto.

Durante o século XX, o Brasil experimentou um suféo crescimento econbémico
proporcionado pela politica interna brasileira, gggercutiu num processo de modernizagéo.
Na Bahia, sdo implantados os projetos de reurbgdiiza de industrializacdo da cidade e seu
entorno. Politicas publicas foram criadas no irdudd minimizar as desigualdades regionais
existentes entre o Sudeste “dindmico” e o Nordé&stbdesenvolvido”. Todavia, a Bahia se
beneficiava desses projetos industriais de deseénwehto da base econdmica; concentrados
na Regido Metropolitana de Salvador (RMS); essegetos beneficiaram a insercdo e

aprimoramento de técnicas modernas que resultaaasuaiindustrializacao.

Essas transformagfes politicas, técnicas e cigagifpossibilitaram um novo arranjo
organizacional das atividades portuarias sotertgmals, visto que esses avangos implicaram
diretamente na transformacéo da relacdo do port®atleador com a cidade e a regido. O
porto de Salvador, que até aquele momento atesdieeeessidades da cidade e da regiéo,
passa a ter a concorréncia do porto de Aratu que,paucos, vai retirando do porto de
Salvador fung¢des importantes e especializando-sealgumas éareas (especialmente no
transporte de quimicos e derivados), para as dbailgador ndo possuia equipamentos

especializado.
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Entre os anos de 1960 e 1980 a situacéo da ecobaiiza e metropolitana comecgou
a se redefinir a partir de iniciativas estatais possibilitaram o crescimento da nova industria
baiana e com a implantacéo das atividades de érteagefino do petrdleo no Recbéncavo, por
meio da Petrobras, e, posteriormente, da implaotaigd Refinaria Landulpho Alves em
Mataripe (RLAM), como explica Almeida (2006):
Nas duas décadas seguintes a implantagdo da enfjpetsabras), a economia do
entorno de Salvador continuou transformando-seeemdmente, sobretudo com a
expansdo de uma nova inddstria centrada na petnaruie na metalurgia. A
RLAM estimulou, ainda no final dos anos de 195(westimento em fabricas de
produtos quimicos, que visavam ao aproveitamente daatérias-primas
disponibilizadas pela refinaria. [...] O grandetsale qualidade na evolucéo da
industria baiana dar-se-ia, entretanto, com ossiimentos nas fabricas do Centro

Industrial de Aratu (CIA) e do Complexo Petroquimide Camacari (COPEC)
(ALMEIDA, 2006, p. 22).

Essa nova dindmica industrial trouxe para a RM&assidade da construgédo de um
novo porto voltado para a exportacdo e importagéo mrodutos da base industrial, esta,
recém instalada no entorno de Salvador e princip@enligada ao setor petroquimico, que se
encontrava em pleno desenvolvimento. Nessa compjrainstalacdo de um porto industrial
representou um importante passo para a continuiddedesenvolvimento econdmico

industrial da regiao.

A instalacdo de um porto na Baia do Caboto, no aipioi de Candeias (Figura 1)
originou-se com o projeto de implantacdo do CeMtdustrial de Aratu (CIA) em 1968. A
idéia era de que o pélo industrial mudaria o pezfibnémico do estado, necessitando,
portanto, de suporte logistico para o escoamenguderoducdo e importacdo de matérias-

primas e insumos.

Em 1° de outubro de 1971 foi aprovado pelo DepatéamNacional de Portos e Vias
Navegaveis do Ministério dos Transportes o prajetamplantacdo do porto de Aratu e foram
iniciadas, na mesma data, as obras a cargo do @oestadual. A inauguracdo das primeiras
instalacBes de acostagem e depdsitos ocorreran® el f2vereiro de 1975, com a atracacao
do navio Guanabara. Atualmente, o porto estd vagmula Companhia Docas da Bahia
(CODEBA) que exerce a atividade de autoridade podyresponsavel pela administracao

dos portos federais baianos (Aratu, Ilhéus e Saljad

Em 1993,a Lei 8.630, também conhecida como Lei de Modegdizados Portos
Brasileiros, estabeleceu reformas sobre o settndnow brasileiro, objetivando engendrar um
ambiente competitivo, inter e intraportos, e, asme tempo, criar as condi¢cdes para o0 aporte
de recursos privados. Essa lei rompeu o concei®istema Portuario Nacional, instaurando
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um novo modelo institucional, em que os portos ipdabl sdo entendidos como unidades
individuais organizadas e o Estado, embora perneagieccomo o detentor da infraestrutura,

nao mais atua como prestador dos servicos.

FIGURA 1 — Regido Metropolitana de Salvador e odd3ale Aratu e Salvador

Camagari

Lauéo de Freitas
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@ Porto de Salvador
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Fonte: SEI, 2007.
Elaboragdo: Ricardo Bahia Rios

A Lei de Modernizagédo dos Portos Brasileiros edtale® para os portos de Salvador
e Aratu profundas transformacgfes com a entradaaplivat privado nas atividades portuaria.
Por outro lado, as rela¢cbes comerciais foram toamsfndo-se motivadas pelo processo de
desenvolvimento industrial das ultimas décadasadaunha atracdo de novas indastrias, a
partir da lei dos incentivos ficais iniciadas nossde 1995, o que levou o estado da Bahia a
um patamar de maior destaque frente a economianace introduzindo novos fluxos de

trocas, mais intensos, no contexto nacional e globa

Nesse novo momento histérico da cidade e da regidmstema portuario da Baia de
Todos os Santos (SPBTS) reaparece como 0 prineigetposto dessas relagdes de trocas,
resultando em movimentos internos das suas ategdadon6micas que foram espelhados

sobre uma nova configuracéo espacial da cidadeegdio.

Entre as décadas de 1990 e 2000, a Bahia passaumpmrocesso de consolidagdo da
atividade industrial, onde o setor ja representz®® do PIB do estado, com tendéncia a
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aumentar. A Bahia aparece como terceiro estadontpis cresceu no Brasil nesse setor,
refletindo o crescimento industrial no segmentooruabilistico, petrolifero, de papel e

celulose, além de entrar com a operacao de nowpstgs industriais resultantes da politica
de atracdo de empresas (AGECOM, 2006).

A producdo industrial baiana registrou, no gerak altimas décadas, taxas positivas
gue séo verificadas diretamente pelo aumento dadaates dos portos baianos, entre ele o
porto de Salvador, que se encontrava em declirdis sya fase aurea no inicio do século XX,

periodo que adquiriu grande significancia no cendaicional.

Com essa nova reestruturacao das atividades dussma RMS, ocorre, entdo, uma
interacdo entre o desenvolvimento porto-cidadeaeegiom o modelo de industrializacao
iniciado no Brasil e na Bahia em meados do sec{p gue resultou na transformacao do
porto de Salvador (de exportacdo de produtos agrggara a exportacdo de produtos
industrializados conteinerizados), bem como nocamento das atividades portuarias de
Aratu, gerando uma nova dinamica para o estadwa $4003, p.111) revela que a Bahia
encontra-se, entdo, em um “[...] crescimento recatd base industrial e dos servigos

especialmente aos setores ligados a industria abitistica”.

Nesse novo periodo vivenciado pela economia mditapa, os portos aparecem
como centros capazes de movimentar fluxos intededsocas comerciais. Como resultado,
porto de Salvador transformou-se no principal paltomovimentacdo de contéineres do
Norte-Nordeste, e 0 porto de Aratu passou a coadiighum dos dez maiores portos em

movimentac&o de carga do Brasil.

Nesse contexto de crescimento econdmico, profuallesacées serdo empreendidas
sobre 0 espaco geografico baiano, principalmententorno de sua metrépole e em é&reas
distantes, sob a égide de um crescimento econGedemte alicercado nas bases industriais,
mas também na agro-industria. Os portos sdo madelvs e expandem sua regidao de

influéncia.

Para atender essa nova situagcao, os portos bd@aostransformados e dinamizados
principalmente devido a entrada de investimento@gos de modo a fortalecer a sua funcéo

e ampliar ainda mais a hinterlandia, o que implearmudancas, como sugere Porto (1999):

Os portos brasileiros, na virada do século, tetfas darefas basicas, a de perseguir
0 padrédo de tecnologia operacional da atividadgu@ive infraestrutura) e modelar
suas estruturas organizacionais para o atendinzentoa atividade cada vez mais
comercial e competitiva, sob a égide do consun(E@RTO, 1999, p. 218).
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Grandes transformacgdes mundiais serdo encontraskdstifamente) em alguns
lugares. Assim, a Bahia insere-se num process@ldedes complexas ligadas ao mercado
nacional - mundial que implicar em transformacdesamodelamento das diferentes logicas

de ordenacéo espacial.

A respeito dessa nova ordem internacional de mey&aldouin (1999) aponta novas
relacdes de trocas comercias, que por usa vezaesul“desenhos econdmicos” produzidos
para atender grandes esferas geoeconbmicas enmdgwojrandes multinacionais. Sendo

assim, blocos como:

[...] A Unido Européia, a Alena, a Asecan ou o Mesal constituem algumas
dessas esferas geoeconbmicas coerentes usadas rpalisacionais para
racionalizar a mercadorizacdo de suas producdesbaltacdo quer dizer
precisamente que nao existe mais um mercado munthakificado, crescendo
regularmente da Europa & América do Norte, em @lirep Japéo e a Asia. Existem,
sim, mercados considerados hoje em sua especifiidanto por seus fatores de
producdo, quanto no que concernem seus modos damonBAUDOUIN, 1999,
p. 31).

Inserido nessa logica global, os portos adquirignamde importancia, em virtude das
relacbes comerciais, culturais e politicas quenatsabre a sociedade e a economia, de forma
a gerar uma mundializacdo do espago geograficaregea consigo novos significados aos
lugares que estdo, cada vez mais, ligados ao pmcedutivo e de consumo. Isto
estruturaria 0os portos em tracos de unido engrenadima reorganizacado das funcdes entre
diferentes fracbes do espaco, favorecendo o aungenimportancia do setor portuario de
acordo com sua virtualidade e potencialidade, atamedo as possibilidades de cada lugar de

afirmar-se e diferenciar-se em nivel mundial.

Sob a égide das trocas comerciais, os portos dadtale de Aratu reaparecem para o
século XXI como pontos estratégicos que contribupata o desmantelamento de
caracteristicas arcaicas, podendo atuar como ummesate impulsionador para o
desenvolvimento e aperfeicoamento da RMS, ao pass® setor portuério € extremamente
importante para a economia do pais e da Bahia,etidan em que permite o escoamento da

producao nas mais diversas escalas de producao.

As relagbes entre as mais distintas regibes tenderse estreitarem sejam
economicamente ou culturalmente. O mundo tenderrmartse uno. Nessa perspectiva, a
questao portudria comecga a ganhar espaco nos slelsaseciedade em geral. Se anos atras o

topico se restringia a pequenos grupos de espstamle empresarios ligados ao comeércio
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exterior, hoje a problematica atinge uma parceleom@a sociedade e, inclusive, no meio
académico, muito em funcdo dos ricos debates dstales pela comunidade cientifica e por

intermédio da ampla divulgacéo estabelecida pgheensa brasileira nos ultimos tempos.

Considerando a importancia do SPBTS para o desemasito da cidade do Salvador
e sua regido em de um contexto atual, esta pesghbjstiva analisar a atual organizacao e
dindmica dos portos de Salvador e de Aratu nosegtyd urbano e metropolitano a partir do
entendimento de suas inser¢cdes nos cenarios nha@ogéobal, como também de suas
respectivas funcdes. Observando os portos peladves exportacdo e importacdo, esta
dissertacdo busca compreender a logica das opsrppdiarias modernas dos portos de
Salvador e de Aratu, haja vista, principalmentés&rcdo da questdo portuaria na prépria

politica industrial, tecnoldgica e de comeércio ertedo estado da Bahia.

Um levantamento do estado da arte, referente amtaskeva-nos a considerar que, na
ultima década, o debate sobre os portos brasileimandiais vem crescendo. Muitos estudos
vém sendo feitos principalmente no que tange ads imgortantes portos do pais: Santos
(SP) e Sepetiba (RJ) (OLIVEIRA, 2007; SILVA; COCC®999). Na escala regional,
podemos destacar o estudo realizado acerca o g@ribéus, pelo professor Santos (2001),
no qual destaca o contexto do porto de llhéus defarcrise regional. Em relagdo ao porto de
Salvador e de Aratu, alguns artigos foram publisadontudo, nenhum deles se aprofunda na
problematica da organizacdo e dindmica dos pod@nbs. Dessa forma, esta pesquisa visa

preencher uma lacuna ainda pouco explorada deosrestudos geograficos.

E preciso considerar que poucos ramos de atividatteram alteracdes politicas e
econdmicas tdo profundas, em tdo curto espacondgotecomo a atividade portudria no
Brasil. Como resultado da privatizacdo de suas agpes, viabilizada pela Lei de
Modernizacdo dos Portos, e da introducdo de n@a@m®logias, como a dos contéineres que
possibilitou modificacbes das “[...] operacfes dadhs empresas de navegacdo quanto das
areas portuérias [...]" (LACERDA, 2004, p. 217), ampresas de navegacdo foram
impulsionadas a se expandir “[...] sua atuacaordohb maritimo do transporte para os
trechos terrestres, oferecendo servicos logispods-a-porta” (LACERDA, 2004, p. 217).

Os portos possuem significativa importancia padesenvolvimento urbano-regional.
Desde suayénese os portos configuram-se como a principal portasdigla e entrada dos
produtos para o mercado exterior, revelando-se camportante entreposto de distribuicdo
para 0os mais diversos mercados. Isso ocorre, paimente, quando conceituamos a

atividade portuaria como um sistema reticular castgppale um centro de negocios, que
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abrange diversos setores da economia comec¢andagretaltura e terminando em aparelhos
eletronicos. Com isto, todos os setores da econdmthusive 0s de servigos, estdo hoje

presentes na agenda de exportacdo e importaca@paibaiana.

Contudo, este trabalho enquadra-se dentro da Geoddabano-Regional, dos
Transportes e das Redes, com o0 objetivo de analisampreender o papel dos portos dentro
de uma ldgica de integracdo local-regional, visamstacar, a importancia funcional dos

transportes como um dos principais agentes modeladio espaco.

O tema justifica-se, dentro da Ciéncia Geografiteando olhamos pelo prisma mais
amplo das relacdes espaciais entre o porto e stexlindia, pois as operacdes portuarias ndo
se reduzem Unica e exclusivamente a faixa do eamnde-se num sistema logistico, que
envolve desde os armazéns e entrepostos no intdwigrais até a sua concretizacdo de
armazenamento na area retroportuaria e no acondmiento dentro das embarcacdes.
Também partimos da premissa da importancia geogréfis portos de Salvador e de Aratu
para o desenvolvimento da cidade e da regido ersflazos para insercdo das mesmas na
economia nacional e global, bem como das interagdesrnamentais, econdémicas e sociais

entre o trindbmio porto-cidade-regido, com as demegges do Brasil e do mundo.

1.2 A QUESTAO PORTUARIA COMO UMA QUESTAO GEOGRAFICA

As relacfes intrinsecas em volta das questdes asbaggionais e portuarias que a
presente pesquisa envolve na elaboracdo do sew tedreco-conceitual buscam estabelecer
uma relacéo existente entre a importancia geogréfieconémica do porto para o crescimento
da economia urbano-regional e como tal se compubatae dos crescentes e atuais fluxos

econdmicos mundiais.

Entendendo os portos como uma instancia econdomazcial dentro da cidade do
Salvador e regido, responsaveis de modo direitoiatbreto pela circulacdo interna e externa
de produtos, pessoas, idéias, os portos de Saleadoatu configuram-se como “nés” sobre
uma porcao do espaco baiano, capazes de realizarséormar o desenvolvimento da cidade
e seu entorno, responsaveis pela materializacgartie dos fluxos que interligam a cidade e a
regido a economia de mercado. Como consequénciganizacao espacial é, cada vez mais,
estabelecida em funcdo da circulacdo das mercadopais o atual periodo exige a

necessidade de articulagéo entre os pontos espalkalre o espaco.
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Os portos aparecem como equipamentos responsaedis qonectividade da
cidade/regido com as mais distintas esferas taato@dmica, quanto cultural. Dessa forma, o
espaco geografico € colocado como ponto relevaséral da problematica porto-cidade-
regido, 0 que representa entender o espaco a gastirelacdes que os portos mantém com a

cidade e sua regido de influéncia imediata oudeta. Santos (1997) explica que:

O espaco seria um conjunto de objetos e de relapiese realizam sobre estes
objetos, ndo entre estes especificamente, mas @arguais eles servem de
intermediarios. Os objetos ajudam a concretizar sérge de relagdes. O espago é
resultado de acBes dos homens sobre o préprioespsarmediados pelos objetos,
naturais e artificiais (SANTOS, 1997, p. 71).

O espaco é formado de fixos e fluxos. Onde temos§ que originam fixos e fixos
que originam os fluxos, tudo isso € o espaco. Bmquas fixos nos ddo 0s processos
imediatos do trabalho, que também s&o os proprissumentos de trabalho das forgas
produtivas. Os fluxos representam os movimentascalacdo, dando também a explicacédo

dos fendbmenos do consumo (SANTOS, 1997).

Sobre o0 conceito de desenvolvimento, entende-se ewtids mais amplo,
correlacionado a varios segmentos da sociedadgyais sabbigadosespecificamente a esfera
local, regional e nacional (SILVA; SILVA, 2003), dindo de velhas acepcbes de
desenvolvimento estanques, estreitamente correkdis ao setor econémico — financeiro.
Atualmente:

O desenvolvimento deve ser visto em seu sentides raaiplo, valorizando o
crescimento com efetivo a distribuicdo de rendan soiperacdo significativa dos
problemas sociais e sem comprometimento ambiemtqe s6 pode ocorrer com

profundas mudancas nas estruturas e processosn@cosf sociais, politicos e
culturais de uma determinada sociedade (SILVA; 3| 2003, p. 159).

Em relacdo as questBes portuarias e sua interfar@acconjunto da cidade e regido,
podemos analisar a questdo histérica e, postenten@s novas direcbes tomadas pelos

agentes que controlam o funcionamento dos porta&emos frente a globalizacao.

Santos (1959) menciona, em sua dbr&entro da Cidade do Salvada importancia
histérica do porto e da cidade, que segundo o dittiprdurante trés séculos, a aglomeracao
mais importante e mais populosa do Brasil, o setopgra o principal do pais” (SANTOS,
1959, p. 29). Evidenciando a estreita ligacdo emtperto, a cidade e a regido, onde ambos
alcancavam novos patamares de desenvolvimento @puio logistico do porto, contudo, “a

funcdo portuéria crescia, ao lado das funcfes fvesi administrativas e militar. Essa
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func@o portuaria adquiria importancia a proporcde @ cultura de cana-de-acucar se

estendia, porém ndo somente por essa razdo (SANIBBS, p. 36).

Observa-se a existéncia de uma relacdo entre onBaaod produtor de cana-de-
acucar, e a cidade do Salvador, que através do poata responsavel pela distribuicdo da

producao, para o mercado externo, desse modo,

Salvador aproveitava a valorizagdo da regido citante, primeiro porque presidia

as trocas, que se faziam, sobretudo por via d’adeppis porque era o Unico

entreposto para o abastecimento dessa area, egiaelas produtos que recebia de
Portugal. [...] um porto de exportacdo de produdgsicolas ndo consumiveis

localmente, bem como o de porto de importacdo dielattes que é incapaz de

produzir, mas que necessita, seja para sua prpppalacdo, seja para a do seu
“arriere-pays (SANTOS, 199, p. 36-37).

Ainda no periodo colonial, a cidade comeca a datiree papel de uma importante
praca portuaria, que ela desempenharia dentro faesegional, nacional e global,

constituindo a base fundamental no estabelecingantidade e da regiao.

Com a decadéncia das lavouras baianas ao longécdtsXX, a mudanca da pauta
de exportacdo do Brasil e a mudanca do eixo ecadpdra regiao Centro-Sul, associada a
modernizacdo em marcha no pais que privilegiou esg@o, somada a uma integracao
nacional calcada na estrutura rodoviaria, em cdojun falta de investimento para a
remodelacdo da economia baiana e do porto, remut@m uma crise portuéria que sera
refletida sobre a cidade-porto-regido, onde “[Q] papel de redistribuicdo tornou-se
insuficiente para guardar a Salvador a possibiéddd manter com sucesso as antigas
correntes comerciais, principalmente porque seustie transportes eram deficientes e
precisavam ser remodelados” (SANTOS, 1959, p. 51).

A mudanca da base econdmica do estado, baseadancemtivos que visavam
instalagBes industriais no entorno da metropolanagiproporcionou a cidade e a regido um
crescimento acelerado das atividades de expor@agéagportacdo do setor industrial. Tudo
isso atrelado ao declinio das atividades agromtscan Recdncavo Baiano constituiram
fatores decisivos para o surgimento e fortalecimel@ Regido Metropolitana de Salvador
(RMS). Dessa forma:

Mudando o perfil da indUstria regional, os investimos na RLAM, no CIA e no
COPEC, modificaram também a macroestrutura da @ci@nbaiana e causaram
impactos intensos na economia de Salvador e dehsuarland imediata. A
participacdo da indastria no PIB estadual salto@216%, em 1960, para 31,6% em
1980 e 38,1% em 1990 (MENEZES, 2001, apud ALMEIRBOS6, p. 25).
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O elevado investimento industrial e a entrada emrag@o das fabricas do Pdlo
Petroguimico aceleraram o incremento do PIB baiandge, no periodo de 1970 a 1980,
foram registradas taxas superiores de crescimewial @m ralacdo ao Nordeste e a do Brasil

no mesmo periodo

Para Almeida (2006), essa industrializacéo seteriedncentrada no estado da Bahia
pode ser encarada “[...] de um ponto de vista mm@strito, levando-se em conta apenas o
produto e a estrutura setorial da sua economisgrgs®tia dizer que a economia baiana, e
principalmente a de Salvador e sua periferia, hegiandustrializado” (ALMEIDA, 2006, p.
25).

Com essa nova dindmica industrial, o porto de Salyaque até aguele momento
atendia as necessidades de uma economia agroagart tornou-se um enclave para o
crescimento dessa “nova economia” industrial. Hage justificou ainda mais o acerto de
decisdo em construir o novo porto em Aratu, umg@especializado para atender as reais
necessidades da industria na RMS.

A implantacdo de um porto, concebido para atensléndiistrias instaladas no Centro
Industrial de Aratu (CIA), e, posteriormente, també&o Pélo de Camacari, tornou-se
emergencial. Dentro dessa conjuntura, na décad®de foi inaugurado o Porto de Aratu,
composto por terminais especializados de granéwosgliquidos e gasosos, voltados para o
abastecimento e exportagfes das novas industsiadadas no CIA e em Camacgari.

N&o obstante esses fatos iniciavam-se para o gertealvador uma reducdo de sua
importancia para a economia da cidade e da regiadiata, superada somente na década de
1990, devido & criacdo do terminal privativo da TBES.A, o qual resultou na consolidacdo
da conteinerizacéo do porto e, consequiente, aurdantmvimentacao de carga.

Atualmente, os portos de Aratu, e principalmentgeoSalvador, vém re-adquirindo
uma importancia relevante para a economia do estisddo ao desenvolvimento industrial,

aparecendo como portos capazes de realizar aagégda economia regional ao mercado

! A taxa média de crescimento real do PIB baiandéuada de 70 foi de 11,4% contra 9,7% do Norde8{6%

do Brasil. Esse crescimento, determinado pelo settundario, contribuiu de forma positiva pararéudiica do
terciario da economia baiana, particularmente rgid®eMetropolitana de Salvador (RMS). Entre 198380,

o PIB baiano cresceu a uma taxa média de 2,4%9¢@ 4 1995 a expansao foi de apenas 1,1% a.as Essa
expansfes sempre foram determinadas por espasmaoigisee/ou melhorias no ambiente macroecondmico
nacional, como a ocorrida nos anos de 1994 e 199%,0 Plano Real, que possibilitou um crescimerto d
respectivamente, 6,7% e 1,8% do PIB estadual, pugpath atividade comercial (TEIXEIRA; GUERRA, 2000)

2 Empresa do grupo Wilson, Sons terminais, resp@hgzor cerca de 90% da movimentag&o de contéimeres
porto de Salvador.
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nacional e global. Segundo o Centro InternaciomalNeégocios da Bahia, as exportagcdes
baianas encerraram o primeiro semestre de 2006caledo 0 patamar dos US$ 3,1 bilhes.

A Lei de Modernizacdo dos Portos proporcionou umiiada de capital bastante
significativo, por intermédio do arrendamento dastdlacbes portuarias. AVilport,
Operadora Portuéria, no ano de 1999 arrendou gureaa Companhia Docas do Estado da
Bahia (CODEBA) para exploragéo pelo valor de R$1lhdes na condicdo de investir mais
de R$ 15 milhdes na modernizacdo do terminal (Ad&af999). Essa informacdo apenas

contribui para compreender a proeminéncia atuglosito.

Cabe aqui destacar algumas perspectivas na qeahda a elaboracdo da pesquisa
referente @ modernizacdo do sistema portuario nacie sua entrada no periodo-técnico-
cientifico-informacional, assim como sua particg@agrente aos processos globalizantes da

producao e circulacdo de mercadorias.

Silva; Silva (2003, p. 113) revelam que “[...] erossos dias, a globalizacdo, ao
integrar, de forma comum, as cidades em um noweker@ado tempo, exige agdes e reacdes
dos mesmos de forma continua e rapida’. Essa @algab, excludente e claramente
econdmica, voltada para atender as necessidadpeodezir e consumir acaba, por vezes,
passando sobre as regides, paises, lugares, sulGaatos (1997) destaca que, no atual
periodo da historia, as regides aparecem com \@disiéntas da mundializacao, visto que as
crescentes relacoes de troca e a nova divisd@ballio, propiciam uma interdependéncia das

mais diversas economias espalhadas pelo mundo.

No ambito da globalizac&o, os gestores dos porasléiros, inclusive os de Salvador
e de Aratu, devem compreender rapidamente as nowvedes, a eles atribuidas: a de
organizacdo e gerenciamento dos fluxos continumseatados a produgcdo e ao consumo a
partir de redes de extensédo ampla e competitia/f§ICOCCO, 1999).

Desse modo a relacéo porto-cidade se modifica, ggsiss fluxos dinamicos acabam
sendo refletidos sobre a instancia local-regidiNgssas circunstancias, a cidade ganha uma
nova dimensao e um novo papel, mediante uma videeldebes também renovadas, cuja
densidade deve incluir as tarefas ligadas a pradgtibalizada” (SANTOS, 2000, p. 95).
Idéia que conduzem Silva; Cocco (1999, p. 57) zloanque “[...] a cidade portuaria cumpre
uma funcdo de interface comercial mundial, atraipdca sua regido e territorio internos,
empregos e mais-valia, mesmo que essa nao berdifieia e exclusivamente a cidade”. No

qual resulta em uma relacéo entre o porto e suaorelg influéncia imediata, de conexdo com
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o mercado de consumo e producdo, dentro de umeo n€dporto com uma area de
desenvolvimento. Isto propicia a criagdo e mandtemngireta de um conjunto diverso de
atividades e empregos no proprio porto, mas tamtr@&movem a criacdo de outros servicos
comerciais e atividades de todo tipo na cidadeegi@o, oferecendo mais oportunidades de
crescimento (LLOVERA, 1999).

Contudo, o Sistema Portuario da Baia de Todos atoS$4SPBTS) passa por uma
nova situacdo, o da modernizacdo, tentando enes@x@esse processo com a criacao de
terminais de contéineres, como € o caso espedié@alvador, na reestruturacdo do cais e em
uma re-configuracdo da estrutura organizacionastég portuaria; que busca novos padrdes
de tecnologia, no objetivo de torn-los cada veis mamerciais e competitivos, frente as

exigéncias do mercado.

O porto atual comeca a desempenhar um papel est@télentro da rede de
transporte. Muda-se, entdo, a velha concepcéao rde gumo sendo somente porta de entrada
e saida de produtos, passando a ter-se a idém@rts figados e inseridos “[...] dentro de uma

economia de escala em termos de manuseio e tratagencargas” (PORTO, 1999, p. 219).

Para o entendimento do funcionamento das atividpdesiarias, a compreenséo do
conceito de redes geograficas surge como um eleriemdamental para entender as relacdes
entre o porto e os mais diversos pontos da rede,gssas relacbes porto-porto, propiciam a
formacao de fluxos materiais e imateriais, disidbg sobre o espaco geografico.

Santos (2002) e Corréa (2002; 2005) afirmam quelégaide rede possui uma
polissemia de vocabulos, dessa forma ao traballsacom o conceito de redes devemos
deixar bem claro seu entendimento, de modo a ewitprecisfes a respeito do seu uso.
Santos (2002) aponta que, segundo o Dicionarioeseyf@fia, dirigido por P. George,

Pode-se enxergar, ao menos, trés sentidos, confmopée H. Bakis (1993, p.4): a)
polarizacéo de pontos e difusdo, que é o cascedas urbanas; b) projecéo abstrata,
que é o caso dos meridianos e paralelos na cdfitogia globo; c) projecfes
concretas de linhas de relacdes e ligagcdes queadmdas redes hidrogréficas, das
redes técnicas territoriais e, também, das redegeldeomunicacédo hertizianas,
apenas da auséncia de linhas e com uma estrwiga limitada a nés (SANTOS,
2002, p. 262-263).

Todavia, € preciso destacar que o fenbmeno dar&deé novo, visto que, desde
tempos remotos, existia um grande numero de regswitas no territorio, expressas,

sobretudo, pelas redes urbanas, de comércio, mEpbdes, e de inlmeras outras atividades
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humanas. O que é necessario destacar para aelavdincia do debate, é lembrarmos que as
antigas redes diferem desta mescla contemporanesdds que se formam nesse periodo de

globalizacéo.

As primeiras redes tinham como funcédo principako para a distribuicdo. Por elas
circulavam matérias primas, objetos e pessoaspkjaiivo primeiro era a producdo desse
movimento. Os ritmos dessas redes eram de acond@ate sua época, assim, como destaca
Santos (2002), o tempo vivido era um tempo lents gedes também participavam desse

tempo.

No entanto, o desenvolvimento técnico-cientificairaglado produziu mudancgas
significativas na propria materialidade do espacom a adicdo de novos objetos,
reformulando assim sua abrangéncia e conferindaspessibilidades as acdes, até culminar

na atual configuracdo do meio técnico-cientificimimacional (SANTOS, 1996; 2002).

As redes geograficas que existem na atualidadai@ussaracteristicas distintas, tais
como as redes de infraestrutura, que funcionam ceuporte para o fluxo de materiais e
informacdes, como por exemplo, as redes de tratesfludrovias, rodovias, ferrovias etc.), e
as de comunicacao e informacéo (infoviasernet, sistemas de comunicacéo via satélites)
que se apresentam como estruturas que sao resslit@tuma maior tecnicidade do espago
geografico, visando a realizacdo oOtima das acOgmemmdidas pelos agentes que delas
participam.

No caso dos portos de Salvador e de Aratu, justfe o estudo das redes devido as
conexdes geradas entre os pontos de origem e @hegas propicia o surgimento dos fluxos
materiais (exportacdo e importacdo) e imateriasgdas de decisbes entre as empresas
responsaveis pela geracdo desses fluxos).

Nesta pesquisa, o conceito de redes € utilizadonsegum enfoque genético e um
enfoque atual “[...] no primeiro caso, séo vistamo um processo € no segundo como um
dado da realidade atual” (SANTOS, 2002, p. 263e®glois enfoques complementam-se,
sendo impossivel realizar um estudo onde essesetdigjues estivessem separados; na
realidade o importante é unir esses dois no intéta@onstruir uma analise mais ampla das

relacdes existentes.

O enfoque genético, representa uma analise diaardnide,

As redes sdo formadas por trocos, instalados eenstis momentos, diferentemente
datados, muito dos quais ja ndo estdo presentesomi@guracdo atual e cuja
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substituicdo no territério também se deu em monsedigersos. Mas essa sucesséo
ndo é aleatdria. Cada movimento se opera na daquada, isto €, quando o
movimento social exige uma mudanca morfolégicacmité (SANTOS, 2002, p.
263).

Esse enfoque aplica-se a formacdo das redes estalasl pelos portos, pois
encontramos no espaco portuario objetos e formasvaos diversos momentos historicos,

dentro dessa noc¢do diacrdnica as redes geradas pEbgdes portuarias, devem ser
entendidas de maneira pretérita e atual.

Essas relacdes atuais:

Supde[m] a descricdo do que a[s] constituilem], estudo estatistico das
guantidades e das qualidades técnicas, mas tambéaliacao das relacbes que os
elementos da rede mantém com a presente vida,segialodos os seus aspectos,
isto é essa qualidade de servir como suporte ceopaiw cotidiano (SANTOS, 2002,
p. 263).

Santos (2002) expde uma visdo geral do desenvahoums estudos atuais das redes.

Para ele:

Uma visdo atual das redes envolve o conhecimentoiddde dos objetos
(considerada aqui a idade “mundial” da respecteaita), e, também, das relacdes
que tais objetos mantém com outros fora da &residenada, das modalidades de
controle e regulacéo do seu funcionamento (SaR@@x, p. 263).

Admitindo Santos (2002) a grosso modo “pelo metrés,momentos geohistoricos da
producdo e na vida das redes um largo periodo po@mico, um periodo mecanico
intermediario e a fase atual” (SANTOS, 2002, p.)2&%sa fase atual € caracterizada pelo

meio-técnico-cientifico-informacional que:

[...] se distingue dos anteriores pelo fato da ydé interacdo da ciéncia e da
técnica [...] Essa unido entre técnica e ciéncialaase sob a égide do mercado [...]
gracas exatamente a ciéncia e a técnica, tornarsenercado global [...] Neste
periodo, os objetos técnicos tendem as ser ao memmpo técnico e
informacionais, ja que, gracas a extrema intentie@de de sua producdo e de sua
localizacgéo, eles ja surgem como informacao BANTOS, 2002, p. 238).

Sobre um mesmo espac¢o podemos encontrar divetkss tena sobreposta a outra, as
guais se distinguem umas das outras de acordo wariuscionalidade e intencionalidade e o

grau da técnica na qual esta inserida. Santos 2002Iui dizendo que:

[...] ndo existe homogeneidade do espaco, como,bé&mn ndo existe
homogeneidade das redes [...] e [...] onde as exisem, elas ndo sao uniformes.
Num mesmo subespaco, ha uma superposicao de gedeisiclui redes principais e
redes afluentes ou tributarias, constelacao deopantracados de linhas (SANTOS
2002, p.268).
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No caso dos portos considerando os caminhos pela®elas mercadorias, podemos
identificar redes de distribuicdo logistica que adwe as redes de transportes (ferroviério,
rodoviario e aquatico) que se entrecruzam formarettes que se complementam e se
articulam entre si, o que leva Moreira (1997) anadr a existéncia de uma nova ordem

espacial onde:

A ordem da rede, que surge como a forma e posltvarganizacdo geogréfica das
sociedades com o desenvolvimento da técnica e doad® uma vez que é ela a
arquitetura das conexdes que dao suporte as relay@mcadas da produgdo e do
mercado. Em particular as redes dos transportes ea@municagfes, caracteristica
essencial da organizacdo espacial da sociedade rmagdeima sociedade
umbilicalmente ligada a evolucdo da técnica, aemaelio das interligacbes e
movimentacao das pessoas, objetos e capitais sEbrerritérios, aumento da
densidade e da escala da circulacdo. Precisamguil® &ue vai levar o mundo
globalizado (MOREIRA, 1997, p. 02).

Por sua vez, Santos (2002) destaca que:

O fato de que a rede é global e local, una e nigltgstavel e dindmica, faz com que
sua realidade, vista num movimento de conjuntoeleea superposicao de varios
sistemas logicos, a mistura de varias racionalslatlgo ajustamento, alias, é
presidido pelo mercado e pelo poder publico, matsresudo, pela prépria estrutura
socioespacial (SANTOS, 2002 p. 279).

A nocao de redes globais impde-se, diante do prrabdo da histéria, em virtude da
necessidade do aceleramento da circulagdo dostpsodulas idéias. Vivemos em um mundo
organizado em funcéo do capital, o qual, a cadandis, exige um incremento das relacdes

de trocas existentes no mundo, dessa forma,

As redes seriam incompreensiveis se apenas asgassemos a partir de suas
manifestacdes locais ou regionais. Mas estas s@béta indispensaveis para
entender como trabalham as redes a escala do njudes redes sdo um veiculo

de um movimento dialético que, de uma parte, aoddwpde o territorio e o lugar;

e, de outra parte, confronta o lugar ao territboimando como um todo (Santos,
2002 p. 269-270).

Entdo, a partir das redes criadas com o funcioneamgo porto de Salvador e de
Aratu, pode-se explicar como ocorrem as relacOesseges entre o porto, a cidade e a regido
e sua interacdo, a depender das intencionalidadesditintos agentes sociais e seus
interesses, nas escalas mundial, regional e oo,

[...] a partir do movimento privilegiado que desefs iluminar, podemos descobrir
0 movimento global através dos movimentos partieslga que “todos esses ciclos
séo contemporaneos e sincronizados; eles coexetéin misturados e somam ou
subtraem seus movimentos diante das oscilagfesmjanto” (BRAUDEL, 1979,
apud SANTOS, 2002, p. 270).
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Santos (1997) considera as redes como um conjienticos e fluxos, o que levou em

outro momento, ao falar do método geogréfico, eaplgue:

Os fixos (casaporto, armazém, plantac8es, fabricas) emitem fluxosemebem
fluxos que sdo os movimentos entre os fixos. Aacis sociais comandam os
fluxos que precisam dos fixos para se realizar.fi@s sdo modificados pelos
fluxos, mas os fluxos também se modificam ao emoodbs fixos. Entdo, se
consideramos que o espaco formado por fixo e fléxas principio de método para
analisar o espaco, podemos acoplar essa idéiang® t®©s fluxos ndo tém a mesma
velocidade (SANTOS, 1997, p.164). (grifo nosso).

No nosso caso, o fixo corresponde ao porto e értr pkele que os fluxos de
mercadorias sdo conduzidos ao longo de uma compkaxa de ligagdes e nds que recobre o

espaco geografico contemporaneo baiano.

Além dos trés elementos basicos, fundamentais paexisténcia de uma rede
geografica: 1) os nos; 2) as ligacdes; e 3) a ddade (conectividade), as redes atuais
adquirem novas caracteristicas dentro do contextmudndializacdo, no qual as sociedades

capitalistas contemporaneas se inseriram. Assira, fantos (2002):

Uma das caracteristicas do mundo atual é a exméecfluidez para a circulacdo de
idéias, mensagens, produtos ou dinheiro, interesmgemodnicos. A fluidez
contemporanea é baseada nas redes técnicas, queinsados suportes da
competitividade. Dai a busca voraz de ainda maisle, levando a procura de
novas técnicas ainda mais eficazes. A fluidez é&nasmo tempo, uma causa, uma
condicdo e um resultado (SANTOS, 2002, p. 274).

Fica, entdo, claro que os fixos e fluxos originasnrades. Todavia, poderiamos
destacar uma tipologia das redes que, atualmeatepd@em o0 espaco geografico, tendo
sempre em vista a existéncia de elementos fixosmém dos fluxos que os animam,
compreendendo as redes como formas que possibilijaen esses movimentos sejam
realizados. Assim, os diferentes tipos de redessp@tam objetos e informagdes, entre

diferentes pontos do espaco geografico.

De fato, as estratégias dos agentes econdmicospeniodo de globalizacéo,

pressupdem a mobilidade, principalmente quandorads®ms que

Nos dias de hoje, como certamente jamais antesidqua fixo tem importancia
muito grande, a circulagdo passa também a ter thmpoa fundamental, entre outras
razBes pelo fato de que o produto se internacmmak, por conseguinte, tem se ser
distribuido através de todo o mundo, sem respaitfainteiras nem as distancias.
Por outro lado, a necessidade de acumulacdo seoages por conseguinte, a
circulagdo ganhou um ritmo frenético. Quem menas geder de movimento mais
depressa vé desvalorizar-se seu produto e seudadi@balho (SANTOS, 1997 p.
78-79).
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Os fendmenos deirculagéo, distribuicdo e de consumo tendem, chdamais, ao
aceleramento, principalmente no periodo atual. d@mseguinte, o estudo dos portos e do
modal maritimo de transporte, bem como da sua @a@gdo em rede adquire um grau maior
de relevancia dentro dessas relacdes de tempoadieigdio, circulacdo e consumo, “[...]
sobretudo o que € importante é que, como a evoldgasistemas de engenharia, a propria
nocdo de tempo muda: o tempo da producgédo, o temepoirdulacdo, o consumo e da
realizacdo da mais valia” (SANTOS, 1997, p. 81).

Assim como o conceito de rede, o termo regido éucoamte utilizado de maneira
variada dentro das ciéncias humanas e naturaisadmespecifico da geografia, esse termo é
largamente utilizado, porém Corréa (2002) apont& @entendimento do conceito para a
geografia é fundamental, “[...] para compreendearater distinto da geografia no ambito das
ciéncias humanas, indicandwia geograficade conhecimento da sociedade, quer dizer, das

relacdes entre natureza e historia” (CORREA, 2p08). A esse respeito escreve Gil (2004):

O conceito de regido comegou a ser tratado de raabeistante enfatica pelos
criadores da escola possibilista da Geografianfwoi do século XX, e difundiu-se
até constituir o centro de interesse de um campecéfico dentro desta disciplina: a
Geografia regional. Originariamente, a regido fefimda apenas como uma porgao
da superficie terrestre dotada de uma uniformidsalsagistica, ou seja, de uma
fisionomia prépria. Gradativamente, o0 conceito pasa ser entendido como
referente também a realidades econdmicas e sodias$m, Vidal de la Blache
designa como regido um espagco com caracteristisead, naturais e culturais
semelhantes, que resulta de uma relacdo intimaramw lda histéria entre grupos
humanos e o territério (GIL, 2001, p. 24).

Essa visdo classica considerava a regido como umtadade autbnoma.
Consequientemente, os estudos regionais procediamadeira descritiva, a partir das suas
relacbes endogenas e separadas do mundo como anDigilindo o mundo em uma série
de regibdes auto-suficientes que mantém pouca rekagtiie si, a regido era entendida como
um “algo”, independente dos reflexos exterioreppeaco articulada entre as demais regides,
constituindo um sistema fechado, uma equacdo edataconfiguracdo espacial nela

identificada e analisada.

Porém, os processos geograficos em sua evolucducipram gradativamente um
mundo de possibilidades a essas regides, por i@étkontla propria dinamica econdémica que
implicou o surgimento e/ou sobreposicfes das nté@scas de comunicacdo e transporte
sobre o espaco. As transformacdes regionais tormmsea mais intensas e velozes,
ocasionando uma organizacdo e reorganizacdo da®esed velho conceito de regiédo
autonoma foi superado, visto o aumento das relagdes troca e a crescente

internacionalizacdo, bem como de uma nova divissigagal do trabalho galgada nas
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especificidades e especializagbes das regidesndgerama interdependéncia das mais
diversas economias espalhadas pelo mundo (SANT®S).1

Contudo, o velho conceito de regido, ja ndo expheds as atuais dinamicas, frente a
um mundo de relagbes complexas, onde os processtesgoraneos de producéo espalham-
se por todo o planeta, a producdo especializagienamente intensificando as trocas em
diferentes areas do globo assumindo diversos pap&isapenas econbmico como também
cultural e politico, tornando qualquer parte dobglonais aberta as influéncias exogenas.
Com isso, as regides se dinamizam tornado complegeu entendimento, levando Santos
(1997) a dizer que:

Compreender uma regido passa pelo entendimentandiohamento da economia

ao nivel mundial e seu rebatimento no territériacudepais, com a intermediacéo do
Estado, das demais instituicbes e do conjunto éatag da economia, a comegar
pelos seus atores hegeménicos [...] Estudar umaoreggnifica penetrar num mar

de relacdes, formas, funcdes, organizacbes, estsutiic., com seus mais distintos
niveis de interacao e contradicao (SANTOS, 199Z6j.

Santos (1997) compreende a regido com distinta®esrda globalizacdo, tornando-se
numa importante categoria de analise, na qualsta gas fenébmenos externos, redefine-se,
Ou Sseja, uma regiao seria produto das relacOanase externas ao seu ambiente, um reflexo

das suas relacdes com o ambiente externo e/ounaster

Hilhorst (1975) define a regido como sendo um sisia de um sistema nacional
qgue, por sua vez, € um subsistema do sistema actenal. Para Hilhorst (1975, p. 30) o
sistema de regides “[...] esta sujeito a forcasraths do cenario internacional bem como as
que atuam dentro dele. Essas forcas causam unmnwontiovimento do sistema, como

resultado de acOes e reacdes que ocorrem no amterieacional e nos subsistemas”.

Hilhorst (1975) utiliza o termo subsistema, poig @ntende a regido com um
organismo vivo, dotado de funcionamento de autate®do composto por varios subsistemas

que, no conjunto, constituem um sistema mais amplamplexo, o espaco geografico.

Kayser (1980) aponta a regido como um objeto fumddah para os estudos
geograficos, sendo que a “[...] regido é de qualdoema um fenbmeno geogréfico [...]”
(KAYSER, 1980, p. 279) de definicho complexa, emtude das suas préprias relacdes
complexas com o ambiente em sua volta. Kayser {1@&@sidera que a existéncia de uma
regido parte de trés premissas que correspondesuagscaracteristicas e, na falta de uma
delas, ndo existe uma regido e “sim um meio geiwgfflKAYSER, 1980, p. 280).
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Segundo Kayser (1980), essas caracteristicas sao:

1 — Uma regiéo define-se pelos lagos existentes entis habitantes, onde “[...] esses
lacos imprimem ao espac¢o uma certa homogeneidadenao o suficiente para produzir uma
regido se nao forem criadores de uma organizagamdrtca e social” (KAYSER, 1980,
p.280-281). Os tragcos comuns e as relacbes enttelmgantes de uma parte do espaco
geografico constituem a base de importantes coespesiais: minorias étnicas estreitamente
localizadas no seio de comunidades nacionais,nsiste producéo especializada de que
participam todos os trabalhadores residentes erdadu local, estruturas sociais particulares

que definem determinados tipos de relagédo enthalbisantes de uma area (KAYSER, 1980).

2 — Uma regido organiza-se em torno de um cenfiomando que “ndo ha uma
verdadeira regidao sem um centro” (KAYSER, 198@®&1), sem um nucleo que exer¢ca uma
posicdo dominante. Tradicionalmente, 0 nucleo dgéoeé a cidade, que se baseiam em
atividades da populagdo em estabelecimentos quexsbem nelas, tais como: casas
comerciais, bancos, hotéis, companhias de segtaos e

3 — Uma regido sO existe como parte integrantendecanjunto. O terceiro grande
elemento diz respeito a seus lagcos com o extdPiara Kayser (1980), uma regido sé se
define a partir de seus lagos com o exterior. Exgstpre uma relacéo de dependéncia de um
conjunto nacional, internacional ou mesmo globaktal forma “a regido participa de um
espagco mais amplo; neste sentido, ela € dominadassa dependéncia desempenha em sua
evolucdo um papel muitas vezes preponderante -u@a@lp €, ao mesmo tempo, aberta e
integrada” (KAYSER, 1980, p. 281-282).

Kayser (1980) considera a regido como um nivetnmeiario indispensavel entre o
poder central e 0os organismos locais. Além didsoé elefinida a partir de trés caracteristicas
essenciais e responsaveis pela sua integracaocomahcém uma economia internacional.
Dessa forma, “[...] ela € o resultado de uma aaséoi de fatores ativos e passivos de
intensidade variaveis, cuja dindmica prépria estdiorigem dos equilibrios internos e da
projecéo espacial’ (KAYSER, 1980, p. 282).

As regibes sdo organismos vivos e complexos (KARSHE980). Tendem a
estruturar-se de uma maneira cada vez mais firgenkar coesdo. Também podem morrer,
por lento descaso, ou abruptamente, devido a eneéo de um agente externo. Nao existem
regras rigidas para definir esse processo, masrpsde identificados fatores que, de modo
geral, podem definir o estagio de evolucdo da®esgiKAYSER, 1980).
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Desta forma, Kayser (1980) construiu um arcabalg® fatores de formacéo das

regides:
a) Fatores naturais e historicos.

Nem os fatores naturais nem os fatores histérieofodnacao regional podem ser
negligenciados, eles desempenham freqlientemenigapei de primeira grandeza
para os limites. Mas nunca sdo motores. O quecexpliregido, no seu dinamismo,
seu mecanismo vivo e, definitivamente, sua formaséo seus 6rgaos, seu coracao
e sua artéria: seus centros, e suas vias de camgéni¢KAYSER, 1980, p. 285).

b) Polarizacdo. O processo de formacdo de uma regi@isiste na polarizagao
progressiva de suas atividades em torno de seuoc&mtregido € um espaco
polarizado” (KAYSER, 1980, p. 285). Assim, quantaian for o raio de penetracao
gue o centro exercer sobre 0 espago geografics been formada e madura € a
regido. Dessa forma, podemos concluir, com basautw, que no atual periodo nao

€ a regiao que cria seu centro, mas o centro gjzesioa regiao.

c) Comunicacoes. Nao se pode falar de regidao que isportha de infraestrutura
viaria. Sua funcéo é tdo decisiva que fica mai# $atientar a influéncia negativa de

Ssua auséncia do que sua acao diretamente construtiv

d) Administracdo. Os fatores administrativos ho muedatemporaneo sao 0s mais
importantes para a coesdo e concentracao regjpoiala administracdo toma um
lugar cada vez maior na vida econdmica. A admasin reforca a regidao e, além

disso, contribui para criar solidariedades e ppéages no interior de seus limites.

Primeiramente, destacamos que a regido € meramerdeabstracdo, resultado da
criacdo humana. Tomando por base as idéias aquitkalas, conclui-se que a regido esta em
constante processo de evolucao, principalmente peniodo onde as influéncias do meio
técnico-cientifico-informacional sobre o espacoggéfico tendem a criar rela¢cdes cada vez

mais intrinsecas entre os diversos pontos do globo.

A atualizacdo das técnicas confere a regido dea@al uma dicotomia quase que
esquizofrénica dentro de suas relacdes, pois, amm&Empo em que essas mudancas trazem
consigo novos significados a regido, elevando selrgo técnico e seu crescimento, elas
também podem ocasionar sua faléncia. Dentro dogmdtual, as regides que ndo atenderem
as novas logicas tendem a desaparecer ou redesenklar maneira diferente daquela ja

existente.
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Historicamente, a regido servida diretamente pelto de Salvador se estendia por
todo estado da Bahia, principalmente o ReconcawmnBaO raio de penetracdo do seu centro
era fortalecido pelas vias de comunicacdo existergencipalmente pelos rios que
desbocavam na Baia de Todos os Santos, dessa foroidade lancava sobre a sua regido

uma rede que drenava para 0 seu centro 0 maximquieza.

Entdo, com o enfraquecimento de alguns fatoresnemsss para a existéncia de uma
regiao, a velha regido de influéncia soteropolitananfraquecida a medida que as atividades
primaria iam enfraquecendo, criando posteriormerdgas regidées mais dinamicas que
propiciaram o surgimento de novas e o remodelandmtutras. A grande questéo é entender
como os portos de Salvador e Aratu se organizanfuegio de uma regidao complexa e
desigual, como a RMS no atual periodo marcado jpgiessas trocas culturais, econémicas e

politicas.

1.3PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para andlise e compreenséo da probleméatica eméiquesta pesquisa seguira etapas
dentro de uma logica organizacional de otimizaggitedhpo. E preciso deixar bem claro que
todas as etapas que aqui aparecem em sequénc@méspondem a uma hierarquizagao,
pois 0s passos seguidos na elaboracdo desta @esgoiscomplementares e apenas foram

concluidas com a finalizacdo integral da dissedaca

A pesquisa desenvolver-se-a de forma associadeaagpb uma metodologia que
envolve procedimentos de pesquisa de campo e @piéfioa, utilizando técnicas estatisticas e
cartograficas, obtendo, assim, uma visualizacadstitd das conectividades portuarias
existentes. Para melhor entendimento dos fluxcs mavimentacdo de carga resultantes das
atividades portuarias, tornou-se necessaria aagalicdas técnicas de geoprocessamento com
a producao de diversos mapas tematicos que nostipgmmverificar a espacializacdo de tais

fendbmenos.

Para melhor conhecimento do objeto de estudo, demexessario, no primeiro
momento e constantemente, um levantamento de asfadexistentes sobre a tematica
portudria para uma reflexdo mais ampla do objet@studo. Essa revisdo bibliogréafica teve
como objetivo levantar opinides diversas de autemtados que contribuiram de forma

decisiva na elaboracéo do referencial tedrico quieau o trabalho. A fundamentacéo tedrica
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tornou-se essencial para o desenvolvimento da @@squois, a partir do levantamento das
teorias aplicadas a Geografia, em especial a questduaria e a dos transportes, o estudo
ganha mais consisténcia, fortalecendo as basdsaggrara reflexdo do debate académico,

bem alicercado em teorias seguras e pertinentekjatm em estudo.

Nessa etapa, foi realizado o levantamento do esfadarte junto a Biblioteca do
Instituto de Geociéncias, de Arquitetura e CermteaUniversidade Federal da Bahia. Também
foram pesquisadas referéncias junto ao acervo dauainda CODEBA, em conjunto foram
realizadas pesquisas mdernet a sitesrelacionados a tematica, como IPEA e BNDES, por
exemplo. Nesse momento, foi utilizada a ferramegoiagle pesquisa de artigos académicos,
gue viabilizou identificar na rede mundial de comaplores um rico e relevante material sobre

a tematica.

Para o entendimento da funcionalidade dos portwant realizadas visitas técnicas a
orgaos publicos e privados, como a CODEBA, ondanforealizadas entrevistas com 0s
coordenadores de gestdo portuaria de Salvador ®i,Ashjetivando o conhecimento do
funcionamento e da estrutura portuaria existenteaembos. ApOs as entrevistas, foram
realizadas vistas ao Centro de Documentacdo emafgio da CODEBA, onde tivemos
acesso aos relatorios estatisticos anuais dosden®895 a 2006, referentes as atividades de
embarque e desembarque realizadas pelos port@smesso periodo.

Para obter uma compreensdo mais ampla da evolagdatifidades portuérias, fez-se
necessario um recorte espacial de 10 anos (199608) Zos dados estatisticos para
compreender a evolucdo da movimentacao de cargbgadas pelos portos. Tal periodo foi
escolhido por representar uma fase de reestrutuidgs atividades portuéarias, corresponde
exatamente ao periodo intermediario pré e péssefoportuaria, que nos possibilitou o
entendimento e as implicacdes da Lei de Modernzdgd Portos (LMP) sobre os portos e

suas operacoes e gestao.

De posse dos dados estatisticos foram selecionadasseguintes variaveis:
movimentacdo geral, tipos de carga movimentadagdcasolta, contéineres, granéis),
movimentacdo de mercadoria por sentido de navedaedembarque e embarque) e tipo de
navegacao (cabotagem e longo curso), desempenhopdwadores portuarios, principais

clientes, principais mercadorias movimentadasogale origem e chegada das mercadorias.

Os dados referentes a balanca comercial baianan fdoeinecidos pelo Centro
Internacional de Negocios da Bahia (PROMO/BA). Alédisso, foram enviados
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questionarios, viae-mail, para instituicbes importantes como ConfederacaoidNal dos
Transportes, que disponibilizou dados referentassimgestimentos realizados pelo Governo

federal no setor de infraestrutura de transpontermlal entre os anos de 2005 e 2006.

Também foram realizadas pesquisas gtes como o da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), Ministério dos msportes, onde foram coletados dados
referentes aos portos brasileiros como: principarsos, movimentagao por sentido e tipo de
navegacao, possibilitando uma compreensdo da adalidos portos brasileiros e a relacéo

dos portos baianos com os demais.

Junto a Companhia de Desenvolvimento Urbano dad&sia Bahia (CONDER), foi
realizado um levantamento Cartografico Digital,gpposterior elaboracdo de um Sistema de
Informacdo Geogréafica (SIG) associado aos dadagisistos baseados nos registros dos

fluxos de carga realizados nos terminais dos péetqsortacéo e importacao).

Uma vez concluidos esses passos, foram confecasrtatlelas e graficos por meio
do software Excelinseridos no ambient&rcmap 9.1 foram confeccionados mapas tematicos
como: mapa dos principais portos brasileiros, dealipacbes dos portos em estudo
relacionados a RMS, planta da infraestrutura dogae Salvador e Aratu, mapas de fluxos
entre os principais pontos de origem e destino cdagas movimentadas, localizagdo das
estacbes aduaneiras e dos depdsitos de contéiCemeduida a fase de coleta de dados, foi
realizada uma analise das atividades portuariaoopwitanas.

A descricdo metodoldgica, em sintese, esbocadaumia f2, constituiu-se no quadro

referéncia para o desenvolvimento desta dissertacéo
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Fundamentagéo tedrica

FIGURA 2 — Etapas dos procedimentos metodolégicos
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2 A GEOGRAFIA DO TRANSPORTE MARITIMO NO BRASIL

Ao definir transporte como o ato, efeito de condozi levar de um lugar para outro
pessoas e cargas, conclui-se que o deslocamenpesseas e produtos esta intimamente

relacionado aos primérdios da humanidade, constituse numa:

[...] atividade comum as diversas épocas histéizabumanidade, sendo, portanto
modalidade de atividade eterna e natural. Em verdaohto o deslocamento dos
homens quanto dos produtos, desde as fases maistaenaté os dias

contemporaneos, em que pese as diferencas dascaistpercorridas, e destas com
gue se percorrem hoje, e mesmo quando esta atvisladerifigue em regime de

propriedades diversas ela permanece em essén&aramisto €: sem o cotejo com
sociedades determinadas historicamente, o inteio&ebhomem com a natureza e
com outros homens, para efeito da producdo matgual permita renovar e/ou

ampliar suas necessidades, ndo explicita qualgekgdo social determinada
(NATAL, 2003, p. 35).

Isto leva a concluir que, a necessidade do tratesperpessoas e mercadorias, sempre
fez parte da historia da humanidade, ou seja, quémia histéria do homem sobre a Terra
confunde-se com a propria evolugcdo dos meios despgomte. Observa-se que, desde o0s
tempos mais remotos, 0 homem vive se locomoverworeele carregando seus pertences de
um ponto da superficie terrestre a outro. O homeixadde ser n6made e a necessidade de se
deslocar de um ponto a outro ganha novos signd&ad que conduz, o homem preocupa-se,

também, em transportar seus excedentes.

Com o aumento da producdo, surge a necessidadardgpdrtar sua producdo com
maior capacidade de carga e agilidade. H&, entda,avolucdo dos meios de transporte que,
com o passar do tempo, acaba exigindo meios dsepwae de cargas, aperfeicoados em

relacdo a questédo de fluidez e capacidade de carga.

O primeiro meio de transporte utilizado pelo homfemo seu préprio corpo, o qual
representava uma extensdo, adaptada por ele, psi@car alguns objetos. No entanto, a
capacidade fisica de deslocar volumes excessiysesentava um impérvio para 0 mesmo.
Tendo a necessidade de carregar volumes cada vieresjaem virtude do aumento do
escambo e das relacdes comerciais, 0 homem introdazova matriz, a forma animalara

ampliar a capacidade de transporte. Com os aprimentos das técnicas de producdo que

% Animais como cavalos, bois, camelos etc. que fatamesticados e utilizados como meios de transporte
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resultaram no aumento do excedente e na diveksificala producdo, tais meios ja nao

atendiam as relacdes “[...] entre a sociedade wers €, em todos os lugares habitados, a
substituicdo de um meio natural, dado a uma detadai sociedade, por um meio cada vez
mais artificializado, isto é, sucessivamente imstntalizado por essa mesma sociedade”
(SANTOS, 2002, p. 233).

Nessa fase da historia 0s objetos encontrados neiepa, ndo conseguiam mais
mediar as relacbes humanas de transporte e, em dasda crescente demanda, imp6s ao
homem que apreendesse novas técnicas de constaperéeicoar veiculos de diferentes

velocidades e capacidade de carga.

Com o advento das revolugdes industriais, da irdB@nga maquina a vapor e,
posteriormente, do motor a explosdo, assim comatraducdo de novas matérias-primas,
como o ferro, 0 aco, entre outras, possibilitaracorestrucdo de veiculos cada vez maiores e
resistentes, impulsionados por fontes mecéanicas rgsgltaram no aumento do volume
transportado e na reducdo dos custos, especialmané®és do modal maritimo. Dessa

forma:

A constituicdo da economia mundial avanca entadasaqs largos. Talvez se possa
mesmo dizer que os processos de integracdo vedfinas economias periféricas
sdo um subproduto da expanséo e da integracdoadndsreconomias centrais e da
extroversao propiciada pelo desenvolvimentmaieegacao de longo curs@dado a
mercantilizagdo crescente e aos desenvolvimentosoltegicos verificados, tal
navegacao pode entdo nao so consolidar velhas oaam® abrir novas) (NATAL,
2003, p. 55) (grifo nosso).

A expansdo econdmica fundamentada na integracasistemas produtivos mundiais,
amparadas em um padréo tecnoldgico e produtivtivataente estavel, controlada por um
padrdo de consumo resultante da venda da produgsdeahs e servicos, ofertados pelas
empresas capitalistas espalhadas pelo globo, fana@mto desenvolvimento dos meios de
transportes mais adequados, pois ndo ha circulgederalizada de mercadoria sem meios

eficientes de escoamento da producéao.

Essa circulacdo generalizada favorece para que @®ttransacdes internacionais
ocorram por vias maritimas, dessa forma, o modatesenta um dos elementos mais
importantes na composicdo do custo logistico. “Magdes desenvolvidas, os fretes
costumam absorver cerca de 60% do gasto logistitzd éntre 9% e 10% do Produto
Nacional Bruto (PNB). Assim, a contratacéo de sewide transporte deve buscar eficiéncia
e qualidade” (RODRIGUES, 2007, p. 18).
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Isto demanda a emergéncia de embarca¢cOes cadaawazsn capazes de transportar
grandes volumes em trechos mais longos e com lgaisio energético, refletindo na reducgéo
dos custos dos fretes de transportes. Ha 50 as@nbarcacdes desenvolviam em média a
velocidade de cruzeiro de 10 néds, ja os portosusassequipamentos com baixa capacidade
de operacao, exigindo enormes equipes de trababegara o embarque e desembarque nos
navios. Atualmente, as embarcac¢fes de quarta eaqgenacdes ultrapassam tranquilamente a
velocidade de 25 nd@s, transportando o volume dgaca®0 vezes maior e com 27% a menos
nos gastos de combustiveis, em comparacdo com bar@gdes de primeira e segunda
geracdo (RODRIGUES, 2007).

Na conjuntura atual, o sistema de transporte mayit# caracterizado por modernas
embarcacdes, como 0s supercargueiros de alta dagacde movimentacdo. Outro fator
importante para o desenvolvimento do modal foiteoitucéo dos contéineres em 1956
transporte de carga, que obteve rdpido desenvalimecentivado pela necessidade de
movimentar a carga de maneira rapida e eficaz eologéo de custo e tempo de permanéncia

dos navios nos portos.

Os navios porta-contéineregossibilitaram fluxos regulares e rapidos de doetés
porto a porto, devido a facilidade de transferénodireta, realizada dentro do terminal
portuario para ferrovias e/ou rodovias. A intradlug dos contéineres aumentou
vertiginosamente o trafego maritimo a partir daadécde 1950, maximizado a capacidade

dos portos e reduzindo os tempos improdutivos peras
As vantagens oferecidas no transporte de cargaioenizadas sdo que este:

a) Possibilita o uso de embalagens mais leves e naaeds. Dificulta (mas ndo evita
definitivamente) o roubo de cargas;

b) Evita contaminacdo entre cargas incompativeis anaas proximas e/ou

transportadas no mesmo pordao de uma aeronave @y nav

c) Reduz o indice de avarias as cargas;

4 Em caréter experimental, o navio “Ideal X” foi atido para o transporte de contéineres, partinddaie
lorque para Houston em 26 de abril de 1956, nagiramviagem maritima comercial, transportando carga
58 contéineres.

Em 1964, o trafego maritimo entBeattlee Anchorage(costa do pacifico) ja estava totalmente cont&ada.
Em 05 de maio de 1966, o naviédirland’ da empresaéSea Landfez a primeira viagem internacional de
contéineres, transportando entre Nova lorque e 8nemm total de 226 unidades (RODRIGUES, 2007, p- 31
32).

® Em 1972, foi construido o primeiro navio portat&imeres do mund&Galloway para operar em terminais
especializados na movimentacdo de contéineresridint® essa data, os contéineres eram transporemos
navios cargueiros adaptados.
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d) Facilita a movimentagcdo e os transbordos, viabiipa a logistica do transporte

multimodal;

e) Possiveis reducbes de utilizacdo de mao-de-obranomentacdo da carga nas

dependéncias da empresa exportadora;

f)  Maior rapidez nas operacdes de carregamento e rosgamento de veiculos e
embarcacgdes, permitindo aumento da rotatividader#ssnos;

g) Carregamentos e descarregamentos de veiculos eroagies sob condicdes

meteoroldgicas quaisquer.

A inclusdo dos contéineres no transporte de cargaxe beneficios inegaveis tanto
para a navegacao de longo curso, quanto para gabotadevido a sua praticidade e
agilidade. Em decurso, ocorre uma acelerada ewwldgh novos conceitos de navios e
equipamentos para movimentar contéineres, consolidadefinitivamente o transporte
multimodal de cargas, sendo hoje o processo decicenizacdo de mercadorias uma das
atividades que mais cresce no ambiente do tramsgont todo o mundo (RODRIGUES,
2007).

Outro tipo comum de embarcacdo moderna sé&o Rod-on/Roll-off navios
direcionados ao transporte de veiculos. Este sisfemplanejado para que a transferéncia
terra-bordo ou vice-versa fosse realizada de fodimeta, permitindo grande flexibilidade,
desenvolvido especialmente para que a industriaradilistica transportasse sua producéo

em larga escala de forma rapida e segura.

Essa revolucéo técnica promovida pela industrialnatroduz no ambiente portuario
a necessidade fecunda de modernizacdo da infragatqportuaria mundial, resultando no
aparecimento de superportos concentradores de raptagéio, como 0s portos de Rotterdam
na Holanda, Hong Kong e Shangai na China, Bremelaraburgo na Alemanha e portos
brasileiros como o de Santos/SP, Sepetipa/RJ,did)ly Rio Grande/RS, Itaqui/PA e em
terminais especializados em determinados tiposadgaccomo o de Salvador/Ba, Suape/PE,
Paranagud/PR, em contéineres e portos industaais © de Aratu/Ba e Sepetipa/RJ.

Essas transformacdes, recentes, revelaram sérdacides dos terminais portuarios
brasileiros para operacdo de carga tanto na aacaips navios, devido tanto a baixa
profundidade dos portos e aos pequenos bercosdtnaios projetados para embarcagdes de
segunda e terceira geragdo, quanto ao meio deasseptrtar via contéineres. Essas

modificacbes exigiram urgentemente que os termibheasileiros se adequassem as novas
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exigéncias criadas pelos “supernavios” e pelo parte de carga por meio de contéineres,
Rodrigues (2007) demonstra que:

SO a partir dos anos 2000 alguns terminais podsidiasileiros especializados em
contéineres comecaram a ter condicbes de recebpemr porta-contéineres de
quarta geracao, ou seja, com DWD maximo de 45.606ladas e capacidade para
até 4.300 TEUTwenty Equivalent Unit Em alguns paises ja sdo comuns 0s navios
porta-contéineres para até 90.000 toneladas e idapacsuperior a 10.000 TEUS
(RODRIGUES, 2007 p. 107).

Todavia, verifica-se que 0s mares e oceanos, ot@plmsque sua vastiddo sugere e
muitas pessoas acreditam, € um meio fisico dereagég dos povos, onde as distancias
envolvidas nao representam uma barreira, mas simpamte de intercambio e de culturas de
riquezas. Pelo mar circulou, e ainda circula, baatep das transacdes comerciais,
principalmente na escala mundial. No caso do Br&P6 da movimentacdo de carga
internacional ocorre por essa via, caracterizanslop@rtos como importantes pontos de

conexdo dessas vias aquaticas, pois é atravésaltws mue os fluxos se originam e se

findam.

2.1 CONCEITOS BASICOS DO TRANSPORTE MARITIMO

O transporte aquaviario caracteriza-se por utilizes, lagos, mares e oceanos no
deslocamento de pessoas e mercadorias dentro deesmo pais ou entre diferentes paises.
De maneira geral, pode ser dividido em dois sudsias de transporte: o fluvial, que utiliza
0S rios navegaveis, e 0 maritimo, que abrangecalagdo na costa oceanica. Devido as
diferencas dos dois subsistemas e o0 temario enmaguessta pesquisa se limitara a avaliar o

transporte maritimo.

Por definicdo, o transporte maritimo divide-se enisdsegmentos principais: a
navegacao de longo curso e a navegacéo de cabot@ysegmento de navegacao de longo
curso diz respeito as rotas internacionais normatenee longa distancia, assim como 0s
servicos de alimentacao de suas linhas. Ja a ngi@ga cabotagem € destinada a realizacao
de viagens pela costa nacional ou entre paiseshezi “Embora formalmente incorreto, é
também aceitavel denominar com Grande Cabotagendfago maritimo extensivo ao longo
das Guianas e a Venezuela ou a Argentina e UruR@DRIGUES, 2007, p. 91).
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Na execucdo do transporte maritimo, os portos safixos correspondentes, onde
ocorre a maioria dos processos administrativosragpmais e de fiscalizagdo dessas
atividades. A denominada Area do Porto Organizamopteende as instalacdes portuarias,
quais sejam, ancoradouros, docas, cais, pontesre @ atracacdo e acostagem, terrenos,
armazeéns, edificacdes e vias de circulagdo inteAldm destes, também abrange a
infraestrutura de protecdo e acesso nautico ao,dars como guias-correntes, quebra-mares,
eclusas, canais, bacias de evolucdo e areas deidugde devam ser mantidas pela

administracéo do porto.

Nesse processo de movimentacdo de carga, que egde d@ momento que O
importador/exportador compra um determinado pro@atocerto local e necessita transp6-lo
de seu local de origem até seu destino final. Gerdedvimento desse processo envolve
diversos agentes que possuem funcdes bem defirkdass agentes, por sua vez, operam
num sistema de redes de comunicagéo que possibditanportacéo/exportacdo por meio do
estabelecimento da cadeia responsavel pela ciéaubigs bens.

Na base da cadeia responsavel pela geracédo daos,flpgdemos identificar oito agentes
principais, sendo eles: 1) O armador nada mais gudca empresa mercantil que, a partir de
um convés de navio comprado ou alugado, arma @ hawiseja, coloca a tripulacdo e todos
0s demais materiais necessarios para que 0 naweapser operado comercialmente,
aparelhando o navio para viagem; 2) O operadord® rrorresponde a empresa que, a partir
de um navio armado, opera o0 navio nas rotas coagreixplorando o transporte maritimo; 3)
O agente maritimo é o procurador que age como rnemmanercantil de um proprietario,
armador ou operador em solo, ficando incumbidoeddizar toda a fungdo burocratica de
chegada de um navio ao porto; 4) O agente geait@ responsavel que representa todos
os interesses do armador em uma regido ou pais,poaleres para nomear e destituir
subagentes e operadores portuarios em nome doepeesentante; 4.1) agente protetor:
representa 0s interesses patrimoniais do propgeti, mais comumente, do armador,
provendo 0s meios para que 0 navio possa entraralop sair em seguranca de um porto,
provendo sobressalentes, reparos, além de asgsessarapitdo e atender a tripulacdo
(translado, médicos etc.); 4.2) O agente do napoessenta os interesses da carga, ou seja, do
operador comercial do navio (armador, operadogmieras autoridades portuarias e operador
portuario; divulga datas das escalas, administtagistica das operacdes comerciais e da
estadia do navio, acompanhando a sua execucaotandmias despesas; 5) despachante

aduaneiro: pessoa fisica homeada por meio do didical da Unido que responde pelas
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informagfes constantes na documentacéo relativeanatmarque, descarga e desembaraco
aduaneiro das mercadorias. Os exportadores e iatlwoes costumam valer-se do

despachante aduaneiro para:

= contatar agentes e armadores para contratar fretes;

» assessora-los quanto a legislagdo aduaneira desspdé origem, transito e destino das
mercadorias;

= acompanhar o embarque e a descarga dos naviosgaséwstorias alfandegarias das
mercadorias.

6) O operador portuario é o responsavel pelo camegto/descarregamento, estocagem e

entrega dos produtos ao destino final.

Para uma boa compreensdo disto faz-se necessamda @aesse momento, 0

entendimento de alguns termos técnicos importaradésrminologia portuaria:

a) Canal de acesso: canal que liga o alto-mar comstalacdes portuarias. Pode ser natural
ou artificial, dotado de profundidade e larguracaielas, aléem da devida sinalizacdo, com o

objetivo de dar acesso as embarcacgdes ao porto.

hY

b) Cais: parte de um porto destinada a atracacd@nmoradouro de embarcacbes de

passageiros e cargas.
c) Berco: espaco destinado ao navio em um caisialbete pode operar em seguranca.

d) Bacia de evolucao: local instalado previamerdas proximidades do cais, dotado de

dimensoes e profundidades adequadas, cuja finalié@&gndear e manobrar as embarcacoes.

e) Carga Geral: constituida dos mais diversos tig@smercadorias, acondicionadas em
volumes préprios, ou ndo, embarcados em partiddsrggagem diversa e de valor unitario

variavel. Exemplos: contéineres, sacos, caixotes, e

f) Contéiner: equipamento confeccionado de mataesistente, destinado a armazenar
mercadorias para transporte, atendidas as condiééeikas de construgdo e de seguranca

estabelecidas em legislacdo nacional e as conveng@enacionais ratificadas pelo pais.

g) Carga unitizada: € aquela movimentada conjuntgreravés de acessorios padronizados,

como contéineresellets
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f) Concessao: modalidade de delegacdo quandotse de exploracdo de infraestrutura de
transporte publico, precedida ou ndo de obra palldide prestacdo de servigo de transporte

associados a exploracao de infraestrutura.

g) Docas: parte de um porto, rodeada de cais, smddrigam 0s navios e recebem ou deixam

carga.

7

h) Granel liquido: € a carga liquida transportadatamente nos por6es do navio, sem
embalagem e em grandes quantidades. E movimentadites por meio de bombas, como

petréleo e seus derivados, 0leos vegetais, suckasaiga, etc.

i) Granel solido: é toda carga seca fragmentadamuwgréos, transportada diretamente nos
pordes do navio sem embalagem em grandes quardidadevimentada por transportadores
automaticos ou mecanicos, como manganés, soja &vs,drigo, cimento, minério de ferro,

gusa, cavacos de madeira, etc.

J) Natureza da carga: diz-se da constituicdo dgacaconsiderando a forma em que se
apresenta para sua movimentacdo e a dificuldadecifisp de seu manuseio. Divide-se em

granel sélido, granel liquido e carga geral.

l) Porto organizado: porto construido e aparelhzata atender as necessidades da navegacéao
e da movimentagdo e armazenagem de mercadoriasdidas ou exploradas pela Uniéo,
cujo trafego e operagfes portuarias estejam sotisdigdo de autoridade portuéria.

m) Retroporto: area que armazena e administrargasgue chegam ao porto.

n) Terminal de uso privativo: explorado por pesgoélica de direito publico ou privado,
dentro ou fora da éarea do porto. utiizado na mewvitacdo e/ou armazenagem de

mercadorias destinadas ou provenientes de traesapquiviario.
0) Terminal privativo de uso exclusivo: terminafgpanovimentagéo de carga propria.

p) Terminal privativo de uso misto: terminal par@vimentacdo de carga propria e de

terceiros.

q) TEU (Twenty-foot Equivalent Units Unidades equivalentes a 20 pés): unidade ul#iza
para conversdo da capacidade de contéineres dsaii@amanhos ao tipo padrdo 1ISO de 20

7

pés.

De posse dessa terminologia basica ao transporiémtg tornas-se facil entender o

funcionamento do transporte maritimo e, conseqtreariee, dos terminais portuarios.
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2.2A MATRIZ DO TRANSPORTE BRASILEIRO DE CARGA

Num mundo globalizado onde as relacbes de trocageriais cada vez mais se
intensificam, acabam por vez exigindo meios deutagio, sejam materiais ou imateriais,
alinhadosas novas exigéncias do capital. Dessa maneiransgorte de carga representa uma
atividade fundamental para a movimentacdo econdddécam pais. E por intermédio desse
sistema que o movimento de mercadoria, realizati@ enlocal da producéo e o local do
consumo, concretiza-se. De certo modo, 0 processpraducdo encontra-se intimamente

correlacionado com o ato de transpor a mercadosareis diversos mercados.

A escolha de um modal que se adapte as caracasigtipotencialidades de um pais
correspondem a um fator crucial para a reducdo ustocde transporte, favorecendo o
incremento da economia. Dessa forma, a presentgiipasbusca elaborar um quadro tedrico
de reflexdes das vantagens e desvantagens prapedie® pelos diferentes modais utilizados
no transporte de carga no Brasil, a partir de undisse comparativa dos principiais meios,
suas adequacdes logisticas e as potencialidadasaparelhoria da fluidez da producéo

nacional.

A atual conjuntura do transporte de carga brasiledm apresentado importantes
limitacbes a expansdo e ao crescimento econdmicpad® Em um pais de abrangéncia
continental como o Brasil, 8.511.965 Km? de extersdperficial, o equivalente a 47,7% do
continente sul-americano, 0s meios de transporietds um importante instrumento para o
crescimento econdmico e social, responsaveis pelaulagdo interna e externa de

mercadorias e pessoas pelo continente e/ou litoral.

Ao investigar as vantagens e desvantagens dossds/emeios de transportes,
constatam-se a peculiaridade e as potencialidadeadh modal (Quadro 1) para os diferentes
tipos de deslocamento de carga, sendo necessagificacéo do uso racional de cada meio,

privilegiando suas potencialidades.

Comparando o modal maritimo com o rodoviario, veaise que o primeiro aplica-se
muito bem ao transporte de grandes cargas em feclais extensos com baixo custo
energético. Ja o segundo possui maior flexibilidadwe deslocamento devido a sua
simplicidade de funcionamento, tendo como principatacteristica a operacdo “porta a
porta”, que passa por apenas uma operacao dercayanto de origem (seco ou aquatico) e

uma descarga no local de destino, diminuindo assigle avarias. Todavia, esse tipo de
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transporte, o rodoviario, é recomendado para veegencurta distancia, considerando o frete

mais elevado e menor capacidade de carga, compaod@oroviario e aquaviario.

Quadro 1 — Comparativo entre os modais de traresport

Fonte: Rodrigues, 2007; adaptado por Ricardo Bahig ROSS.

Modal Vantagens Desvantagens
Altissima eficiéncia energética; = Investimento  inicial e  custp
Elevada economia de escala para operacional elevados;
grandes lotes a longas distancias; | = Necessidade de grandes frotas
Possibilita economicamente o trafego  modernas;
. internacional deommodities =  PressupBem a existéncia de portos —
Maritimo I . : i
Possibilita reduzir os custos do frete obras de engenharias e infraestrutura
internacional. caras;
=  Servico lento, devido a ocorrer em
meio mais denso que o ar;
= Os indmeros manuseios propicigm
avarias.
Maior disponibilidade de vias de
acesso; = Maior custo operacional e menpr
Possibilita servigo fracionado porta- capacidade de carga;
a-porta, integrado regides de dificir Congestionamentos nas estradas;
L acesso; = Desgaste da infraestrutura da malha
Rodoviéario o
Favorece o embarque de pequepos rodoviaria
lotes;
Facilidade de substituir o veiculo gm
caso de quebra ou acidente;
Maior rapidez da entrega.
Capacidade para transportar granges
lotes de mercadorias; = Tempo de viagem demorado;
Terminais privados junto as unidades Custo elevado quando ha necessidade
Ferroviario produtoras_; de transbordo; _ o
Fretes baixos crescentes, de acardo Dependente da disponibilidade de
com o volume transportado; material rodante;
Baixo consumo energeético. = Baixa flexibilidade de rotas;
= Alta exposicdo aos furtos.
Rede diversificada de aeroportos, no
entorno das grandes metrépoles| © Menor capacidade em peso e volume
que nem sempre ocorre com |0 de cargas;
maritimo; = NA&o atente aos granéis;
Velocidade, eficiéncia @= Custo de capital e fretes elevados;
Aéreo confortabilidade; = Fortes restricdes as cargas perigosgs.
Movimentacao altamente
mecanizada, reduzindo o indice (de
avarias;
Atinge regides inacessiveis pdra
outros modais.

J& o modal ferroviario envolve menores custos deimmentacdo, propiciando fretes

de menor valor. O risco de congestionamento € ralam da capacidade de transportar

grandes pesos e grandes volumes, porém possuifleadtalidade de rota e baixa eficiéncia

energética comparada ao maritimo.
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Embora os modais maritimos e ferroviarios apresentgiores potencialidades, na
aplicabilidade do transporte de carga, observaesdnasil um descompasso no uso dos
modais, um legado para a logistica dos transportesileiros, um resultado do declinio do
modelo ferroviario na década de 1930. Jorge Na@d3, p. 89) argumenta que “a partir de

1930, os planos ferroviarios, outrora editadosifesiemente, escasseiam”.

A reducéo desses planos especificos para o desangaoto ferroviario é explicada

pelo fato de o sistema estar imbricado com a ec@oafeeira, assim,

[...] na medida em que aquele padrdo de desenvetonse exaure, também esse
tipo de transporte se mostra esgotado. Ou melhedequado frente aos novos e
crescentes fluxos de comércio inter-regionais die se estabelecendo. E verdade
gue a concentracdo geografica das ferrovias ndaemifeeira (Sdo Paulo, Rio de
Janeiro, Minas Gerais), se bem que cumpria cefqtelpag desenvolvimento destes
estados, particularmente de S&o Paulo, evidensigadrrelevancia no que tange ao
restante do pais, afora sua incapacidade de ag@micom estas regides (NATAL,

2003, p.99).

Nesse mesmo periodo, comecam esbocar com maidiéfreiq e prioridade alguns
planos especificos que privilegiam claramente o ahaddoviario marcando a fase de
priorizacado na implementacédo e fortalecimento desse&mo meio. Nesse caso, destaca-se o
Decreto 19.726 de 20/02/1931, que estabeleceu strag@o de estradas do Nordeste;
“inicialmente foram quatro linhas-troncos; mais aatié, outras trés linhas-troncos foram
construidas e 50 estradas subsidiarias no totainfeconstruidas 1.810 km de estradas troncos

e 652 de ramais, num total de 2.462 km de ferroyNA&TAL, 2003, p. 105).

Porém, € em 1944, por meio do Decreto n°® 15.098,aqGoverno federal aprova o
primeiro Plano Nacional Rodoviario e, em 08 de ijande 1946, a Portaria n°® 19. Nesse
periodo, o Ministro da Viacdo e Obras Publicas, éBhgiro Mauricio Joppert da Silva,

constituiu uma comisséo para rever e atualizaaodtle Viagao Nacional.

O poés-Segunda Guerra, 1946 a 1959, assinala agrag8a do padréo rodoviario
brasileiro, a fase é caracterizada por grandes a®alesenvolvimento desse sistema, como a
construcdo das rodovias Rio — Bahia, a nova Ri@e- Baulo, Curitiba — Lajes; a rodovia
Porto Alegre — Sao Leopoldo. No referido periodmpavimento de carga interestadual pelo
modal rodoviario aumentou cerca de 400%, o maritt@® e o ferroviario permaneceu
estagnado (NATAL, 2003).

Sob a presidéncia de Juscelino Kubistchek (195®64)]1 houve nitida e facunda

politica de desenvolvimento e de integracéo natimtnavés do modal rodoviario. A industria
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automotiva representou um dos eixos de desenvatoneleitos pelo entdo Presidente da
Republica, nada mais natural que fosse posto tand@pérourso um amplo plano estratégico
de construcéo de malha viaria que interligasseigy da forma a permitir, especialmente, que

mercadorias e produtos industrializados percomessemais variadas regides geograficas.

Entdo, estava consolidado o novo padrdo naciondtagesporte, o rodoviario, que
atualmente responde por 52% da movimentacao dascaoipre o espaco brasileiro, Tabela 1.
O modal representa a principal matriz interna degporte de carga e passageiro do pais até
entdo, tendo seus fluxos gerados por rodovias queam o pais de ponta a ponta e que

facilitam os movimentos internos.

TABELA 1 - Brasil: toneladas transportadas em % modal — 2004 -2006

Modal 2004 2005 2006
Rodoviario 46,80 47,50 52,00
Ferroviario 25,10 24,90 24,00
Aquaviario 28,10 27,60 23,90
Aeroviario 0,04 0,08 0,07

Fonte: CNT, 2007.

Desde a implantacdo do primeiro trecho de estrad@rdo em 1854 até a década de
1930, as ferrovias que representavam a principaiarde transporte do pais. Nessa época as
ferrovias eram caracterizadas pela longa expanadaqual o modal desempenharia papel
fundamental no escoamento dos produtos agricolafseus significativas reducdes na

participagcéo no transporte de carga.

A prioridade no sistema rodoviario ainda é facilteeratificada quando se analisa a
desigual alocacdo dos investimentos publicos nor s transporte do pais. O Grafico 1
ilustra que, por varios anos, os investimentosipa®lpriorizaram o setor rodoviario de carga
permitindo que o modal desenvolvesse uma estroturstruida sem 6nus direto para o setor

e sem cobranca por sua utilizagao.

O quadro atual aponta que o sistema ferroviarioimenta uma média de 24,6% do
volume das cargas, enquanto o aquaviario (no aqialeanbutido o transporte maritimo, que
no ambito do comércio exterior constitui no primtivetor de escoamento de produtos

nacionais) movimenta um volume médio de 26,5%.
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Entre os anos de 1995 a 2000 observa-se, claranmpreos investimentos publicos
nos diferentes modais de transportes mantém o mpadréo, calgado nos alto investimento

no modal rodoviario.

GRAFICO 1 - Brasil: percentual de investimentosligds nos diferentes modais de transporte — 199820
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gog, | 24% 22% 2304 21% ° LR
70% +
60% -
50% -
40% -
30% +
20% +
10% -
0% ‘ ‘
1995 1996 1997 1998 1999 2000
B Rodoviario Aquaviario Ferréviario
Fonte: CNT, 2007

Essa concentracdo, tanto nos investimentos quaotovaiume transportado,
corresponde a principal causa do mau uso e nZi@&edia da multimodalidade no transportes
de carga brasileira. Como consequéncia dos bairagp de frete e do menor custo de
implantacdo por quildmetro, bem como do menor prdeoconstrucdo de uma malha
ferroviaria (o que acaba servindo como uma barearaso dos demais modais), obtém-se o
uso intensivo e/ou extensivo do rodoviério, assticia inadequada interpolagdo dos modais,
favorecendo desta forma a uma sobrecarga no trdaspdoviario (Tabela 1).

Mesmo considerando que a situacdo atual € difedenstigo paradigma, percebe-se
que a heranca rodoviarista ainda persiste sobnzafde uma forte cultura de utilizacdo deste
modal, com uma conseqtente falta de conhecimerdspeito das vantagens e desvantagens
dos modais alternativos (Quadro 1).

Embora, haja uma excessiva alocacdo de investimpatdico no modal,a
Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) avalb3& km de rodovias no ano de 2006.
Nesse tempo, ela aferiu que apenas 25% das rodbragieiras encontram-se em estado
geral de 6timo a bom, comprometendo a segurandii@aglg e aumentando do custo do
transporte de cargas via modal rodoviario no pédsrealidade ha um contra senso, ou seja,

um uso excessivo do sistema rodoviario a tal popi® mesmo com altos investimentos
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publicos no setor, ndo se traduz em boas estradéas,que a malha rodoviaria brasileira é

bem extensa (Tabela 2) a maior de toda Américadati

TABELA 2 — Brasil: condi¢cbes gerais das rodovigZ006

Extensao total
Estado geral

km %
Otimo 9.097 10,8
Bom 11.991 14,2
Regular 32.410 38,4
Ruim 20.561 244
Péssimo 10.323 12,2
Total 84.382 100

Fonte: CNT, 2007.

A guestdo energética também deve ser levada era para a escolha do uso de uma
matriz de transporte. Em 1997, British Chamber of Commerceesalizou um estudo
comparativo do custo médio energético por modatatesporte para uma carga de 1 tonelada
por navio entre a Inglaterra e os Estados Unidosgoestatou que o valor é de
aproximadamente US$ 36.00. A mesma medida no talespéreo corresponde a um custo
de US$ 1.700.00. Isto demonstra que o modal aén@erse € vidvel para grandes volumes
de carga quando, justificando a baixa percentager, @6 no ano de 2006, o transporte
aéreo s6 compensa quando o tempo de transito femaal para evitar o colapso no
suprimento desse produto (flores, frutas) ou quaatian disso, a mercadoria transportada
possuir elevado valor unitario (RODRIGUES, 2007).

A ma adequacao do sistema de transporte no Bessiltou em enorme concentracao
e dependéncia do modal rodoviario. Mesmo apresegot@necarias rodoviaassociadas a
uma malha ferroviaria, em boa parte, construidanioio do século passado e desigualmente
espacializada sobre o espaco nacional, elas amrstias principais causas da ineficiéncia da

matriz de transporte brasileira.

A falta de um planejamento e de investimentos esnsporte no Brasil, nhuma
perspectiva ampla que privilegie a intermodalidealgaz de acompanhar a demanda nacional,
resulta em uma incapacidade preocupante para onadgenento do pais. Alguns fatores
desse cenario ja podem ser observados: uma fratandmhdes locomotivas antigas idade

média de 19 e 25 anos, respectivamente; grandeiendas rodovias em condi¢cdes péssimas;
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pouca disponibilidade de infraestrutura ferroviaea sistema aéreo e hidroviario com baixa
participacdo na integragcéo nacional.

Em conseqiéncia do uso inadequado, claramente valdserpela falta de uma
intermodalidade e concentragdo na matriz rodoviaetere-se que o Brasil acaba
desperdicando bilnGes de reais, em virtude doseat#d, dos roubos de carga e das
ineficiéncias operacionais energéticas. Como pigsa problematica do setor de transportes
ainda temos as enormes deficiéncias de regulagampsetor, as politicas governamentais de
investimento dispares, que contribuem para umard@& abrupta no uso da matriz de
transporte, acarretando significativa perda ecocénmg de competitividade, bem como

consequente reflexo no “custo Brasil”.

2.3 A IMPORTANCIA DA MODERNIZACAO DOS PORTOS EM TEROS DE
GLOBALIZACAO

Muito se discute sobre o atual periodo da hist®eys beneficios e maleficios,
refletidos num mundo confuso e confusamente peafoeltiomo ressalta o professor Milton
Santos em sua obf@or uma outra globalizacd¢2000), mas, sem duavida, no bojo das
relacbes comerciais transnacionais, principalmemtee os paises mais envolvidos nesse
processo globalizante, as trocas comercias inteasim o trafego maritimo numa escala

exponencial nunca antes vivenciada.

A capacidade de inter/intraligacéo continental gueodal maritimo oferece contribui
para o0 aumento da circulacdo numa escala munsisal,a depender do grau de importancia

do porto para o pais.

A atividade produtiva tem-gmaodificado intensamente, principalmente no peripd®
Segunda Guerra. Essa mudanca tem conduzido aéeglagmanas comerciais segundo uma
l6gica de redes globais de fornecedores que exayenacdo de sistemas logisticos capazes
de deslocar insumos e componentes diretamente atz8s|de producdo, desde que
observados os critérios de qualidade, fluxos egsraeterminados para o local de consumo.
Em consequéncia, percebe-se cada vez mais a gragsaiuturacdo da matriz do transporte
brasileiro, de forma que a producdo, tanto indalstdiomo agricola, possa atingir
eficientemente 0 mercado nacional integrando-lhgglabal, de modo que o mercado se

apresente como “[...] um sistema de comunicacadlfges e informacao) para a integracéo
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de servicos (transportes, distribuicdo, financiameseguro etc.), no sentido de que a
circulacdo dos fatores é garantida por esses ssreige que ela sO se otimiza quando suas
capacidades séo convergentes” (BENKO, 2002, p. 77).

No sentido da otimizacdo das capacidades convegieos portos deixaram de ser
apenas locais onde se realizam a movimentacaonazanamento e o transbordo de cargas,
representando, hoje, um elo fundamental na reesiigiio da matriz de transporte,
colaborando significativamente para a elevacamdapetitividade das empresas e o aumento

das exportacdes dos paises (CNT, 2006).

Uma competitividade tipica do periodo técnico-dfésd-informacional colocou os
portos em um ambiente mais competitivo, resultdagenovas relagcdes comerciais, sociais e
culturais, conduzindo a uma requalificacdo dasutsts, das formas-conteido e dos
processos espaciais ali encontrados. Todavid, dg.espacos assim requalificados atendem,
sobretudo aos interesses dos atores hegeménicasodamia, da cultura e da politica e sao
incorporados plenamente as novas correntes muh(B#dNTOS, 2002, p. 239).

Essa globalizacdo imposta pelo mercado atende asdeg corporacfes que
sobrevivem sob uma logica de massificacdo e do@malp consumo. Nessa logica, 0s
espacos portudrios, assim como os meios de traaspemdem a modernizar-se para atender
os fluxos comerciais de circulagdo. Tal fendbmenprime sobre os portos uma requalificacao
e dinamizacdo das suas funcionalidades voltades pague, segundo Benko (2002), é
apontado como um comportamento de maximizacdoudoss e de minimizacdo dos custos
das grandes empresas que utilizam os portos com® ifnportantes dentro do processo das
trocas internacionais. O resultado disto é que spa@s que ndo se requalificam, antes
“apagam-se” enquanto outros requalificados “acersien proporcionando um ciclo

continuo.

2.3.1. As implica¢6es da lei de modernizag&o dosrios

Na década de 1990 o Governo federal, frente a sidegele de modernizar as
atividades portuarias, estabeleceu medidas esgexiue introduziram reformas e mudancas

para o setor. Iniciada com a extincdo da EmpresBai®s do Brasil (PORTOBRABe,

® As reformas e a modernizacdo do subsetor portf@mam iniciadas com a extingdo PORTOBRAS, entidade
promotora do chamado Sistema Portuario Brasilerasido em que o Subsetor perdeu sua formata¢émisia
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posteriormente, pela promulgacéo e consolidagdceeda® 8.630, de 25 de fevereiro de 1993,
conhecida como a Lei de Modernizagcdo dos PortosilBr@as, o Governo federal buscou
tornar os portos brasileiros mais competitivos rauhicos, criando condicfes facilitadoras

para o aporte dos investimentos privados.

Antes dessas medidas os portos brasileiros eraacteazados por um sistema
centralizado e burocratico, o que tornara o sistpmaco competitivo. Exemplificando o
sistema portuério antes da Lei n° 8.630/93, P4A89) afirma que:

O sistema portudrio brasileiro era um sistema dagpmento centralizado, onde a
Portobras atuava como holding de varias comparidMa€AS estaduais, além de
administrar diretamente alguns portos. A extincéid®drtobras, em 1990, promoveu
a descentralizagdo no subsetor portuério e cricongpeticdo entre portos, quando
esses passaram a planejar e gerenciar suas prégiadades, de forma
independente, procurando obter vantagens competitem relacdo a outras
unidades portudrias vizinhas ou ndo (PORTO, 199237).

Todavia, a Lei de Modernizacdo dos Portos estadelama ruptura entre o modelo
tradicional até entdo predominante, a partir de ws@nificacdo das atividades portuarias,
em um ambiente no qual os portos publicos passaraser entendidos como unidades
individuais organizadas, e o Estado, embora perogs® como o detentor da infraestrutura,

nao mais atue como prestador dos servigos.

A Lei n® 8.630/93 estabelece uma série de medidasedtralizadoras, objetivando
uma modernizacdo centrada no capital privado (@uayique permita a livre concorréncia
entre os portos e transfira a operacédo do subpataras empresas qualificadas por meio de
concessbes e arrendamentos. A nova legislacdoapeftibasicamente voltada para os

e planejamento centralizado, permitindo a atuag@carrencial entre portos em ambito nacional. Asrneas

se consolidaram com a promulgacéo e a implementdgdcei n° 8.630, de 25/2/93, denominada de Lei de
Modernizagdo dos Portos. Disponivel em <www.martmegempo/documentos/texto.doc> acesso em
12/11/2007.

A Lei n° 8.630/93 dispde sobre o regime juridicoed@loracdo dos portos organizados e das instaacde
portuarias. Entre os avancos mais significativasothuzidos estdo a criacdo dos Conselhos de Aambeid
Portuaria (CAP) e a extincdo do monopdélio das AdstiacGes Portuarias nos servicos de movimentaeao d
cargas nos cais publicos, com a criacdo da figaraomkrador portuario, a descentralizacdo da gedtéo
subsetor, o estimulo a concorréncia intra e emrmp e a quebra do monopdlio dos sindicatos delttadores
portuarios avulsos no fornecimento e escalacéo &&da-obra para as operacdes portuarias, que passam
uma nova entidade, o Orgdo Gestor de M&o-de-Ob@M@), formado por operadores portuarios, com
participacdo minoritaria dos trabalhadores.

Desses avancgos, a maioria ja foi implantada, emtsorizam existido alguns obstaculos para a impleagént
plena da lei. Entre esses esta a dificuldade nolas entre empresarios e trabalhadores para aiaghm as
novas regras, a resisténcia dos sindicatos ao O@MQ@alta de um drgao apropriado no governo feqered
assumir a regulacéo do subsetor. Disponivel enp#tattvw.mar.mil.br/segempo/documentos/texto.doczsao

em 12 de nov de /2007.
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portos pubicos, em particular para a reestruturagdoatividade ali executada. Essa
reestruturacdo se baseia em principios de desmegotacdo, descentralizacdo e
desfederalizacdo, que norteiam a reforma do ESt@RIORTO, 1999, p.225-226). Em outras
palavras, a Lei estabeleceu um novo modelo juridécexploracdo e organizacdo dos portos,
substituindo a antiga estrutura hierarquica coatl@lpelo Estado por um sistema institucional
complexo, onde, cada porto, sob a regulacdo da AD¥Té\do Ministério dos Transportes,
articula-se em torno do Conselho da Autoridadeudod (CAP), da Autoridade Portuaria e
do Orgdo Gestor de M&o-de-obra (OGMO).

QUADRO 2 — Objetivos da nova legislacao portuaria

= Atualizacdo e simplificacdo da caotica legislag&@oesmtéo vigente;
= Modernizacao e unificacdo do gerenciamento podpari

= Criag&o do CAP — Conselho de Autoridade Portuada ©GMO — Orgdo Gestor de M-
de-obra;

= Viabilizacdo da atuacao da iniciativa privada, dacdmo participe do CAP, quanto como
operadora direta, via arrendamento e terceirizdg8@reas e servigcos portuarios;

= Estabelecimento de um regime de livre concorréanise os portos e também entre| 0s
prestadores de servigos privados de cada porto;

= Reducdo dos privilégios e dominios dos sindicatgrabalhadores avulsos, bem como a
adocado da multifuncionalidade como norma para @ ti@abalhador portuario;

= E, por fim, avanco com a descentralizacdo, podsibido a estadualizacdo |e
municipalizacdo das Companhias Docas e ou dosipsoportos (Lei 9.277 de maio de
1996).

Fonte: MAGALHAES,1994 E MINISTERIO DOS TRANSPORTESudpALBAN, 2002.

A Lei n° 8.630/93, no capitulo VI, Artigo 30, irsii a criacdo de um CAP, em cada
porto organizado ou no ambito de cada concessgaalbque tem como competéncia atuar
como oOrgao normativo e regulador do porto, respaiggelas normas de funcionamento e

exploracdo, com vistas a promover a racionalizag@ootimizacdo do uso das instalagbes

8 Para sanar a falta de um 6rgéo regulador aprapneda o subsetor no ambito federal foi criada, por
intermédio da Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2@0Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (A7,
entidade integrante da Administragdo Federal italirsubmetida ao regime autarquico especial, eaizatia
por independéncia administrativa, autonomia furalioe mandato fixo de seus dirigentes, vinculada ao
Ministério dos Transportes.

A ANTAQ, cabera a regulacdo do mercado portudrits mmplo (entre portos e entre portos e terminaigsb
privativo situados fora da area do porto organiyadéos ambientes portuarios locais, ela atuara em
complementaridade a Administracdo Portuaria e ats€lbo de Autoridade Portuaria, e também na soldedo
conflitos entre as duas entidades. Tera, assimatuprimordial na salvaguarda do ambiente concoiaktanto
entre portos como intraporto. Disponivel em <hitpaw.mar.mil.br/segempo/documentos/texto.doc> axress
em 12 de nov de /2007.
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portuarias, fomentar a agdo industrial e comembiaporto, estimulando a competitividade
entre os portos. Também fica a cargo do CAP estabebs valores das tarifas portuarias,

mecanismo para atracao de cargas.

Quadro 3 — Conselho de Autoridade Portuéria

| - Poder Publico, com um representante da UniRoesidente do Conselho — um do Estado e
outro do Municipio sede do porto;

Il - Operadores Portuarios compostos por um reptaste da administragcdo do porto, um
representante dos armadores, um dos titularesndedacdes privadas dentro do porto e {um
dos demais operadores portuéarios credenciados;

Il - Usuéarios dos Servicos Portuarios, com doipresentantes dos exportadoreg e
importadores, dois dos donos ou consignatarios ndasadorias e um representante dos
terminais retroportuarios;

IV - Trabalhadores Portuérios, com dois represéesados trabalhadores avulsos e dois |dos
demais trabalhadores portuéarios.

= No processo decisoério, cada bloco tem direito awato, cabendo ao presidente [do
conselho decidir em caso de empate. Os diversosbrmensado indicados por suas
respectivas entidades de classe e nomeados pektdviim dos Transportes.

Fonte: MAGALHAES, 1994 apud ALBAN, 2002.

O CAP é constituido por um conselho de represesgadds varios segmentos da
atividade portuaria, agrupados em quatro blocoad@u3). Ele é o responsavel pelos debates
das questbes de desenvolvimento da atividade, g@omnda competicdo, protecdo do meio

ambiente e de formacéo dos precos dos servicasgpimd e seu desempenho.

Enquanto isso a administragdo dos portos ficourgocdas Autoridades Portuérias,
antigas Companhias Docas, que anterior a Lei 883@honopolizavam todas as etapas do
subsetor. A partir da lei, ficaram responsaveis pelministracdo dos portos e denominadas
de Autoridades Portuarias, constituido-se em osgaws gestores locais (estadualizados ou
ndo) responsaveis pela exploracdo e administragdpodto. Dentre as varias funcgdes
administrativas, cabe as autoridades portuariasjyaéficar os operadores portuarios que
tém o dever de executar 0s servi¢cos portuariosrigropnte ditos, que podem se efetivar por

meio de arrendamentos de areas ou de infraesisugapecificas.

O capitulo 1V, no Art. 18 da referida lei determimabrigatoriedade dos operadores
portudarios em constituir, em cada porto organizado, 6rgdo de gestdo de méao-de-obra
(OGMO) para o trabalho portuario. O OGMO veio erbstituicdo aos antigos sindicados da

estiva, consistindo em organismo fortemente esadar da mao-de-obra portuaria que tem
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por finalidade principal administrar o fornecimendi® méao-de-obra do trabalhador portuario e
trabalhador portuario avulso. Além disto, seria rgdd responsavel por manter, com
exclusividade, o cadastro dos trabalhadores noitantde promover o treinamento e

habilitacdo dos profissionais na area, aléem daglaties burocraticas de expedir documentos

de identificac&o, selecionar e registrar o tratsidh@ortuério avulso.

O Art. 19 da Lei n° 8.630/93 ressalta que é deeed@MO submeter & administragéo
do porto e ao respectivo CAP propostas que viseameloria da operacdo portuaria e a

valorizacédo econdémica do porto.

A Lei n°® 8.630/93 estabeleceu para os portos fedéwasileiros um programa de
concessao dos servigos portuarios. O programastongm medidas de intensificacdo do
arrendamento de areas e de instalacdes portuanasmpresas privadas, transferindo todos
0S servicos portuarios de movimentacao de cargagsetor privado. A Autoridade Portuéaria
permanecera, porém, como entidade de naturezacaiatiindo como gestora do patrimonio,
promotora do desenvolvimento portuario e contraladdas demais entidades publicas e

privadas atuantes no porto.

Diferentemente das privatizacdes promovidas pelddJonde o Estado transmite o
controle total das atividades para a empresa vergedh licitacdo, a “privatizacado” dos
portos caracteriza-se, pelo sistema de arrendanemte concessdes de areas dos portos
controladas pela Unido. Dessa forma, a empresagere da licitagdo fica como responséavel
pela movimentacdo nos patios arrendados, porém aabetoridade portuaria controlar,
autorizar, previamente, a entrada e saida, atraaackesatracacdo, o fundeio e o trafego de
embarcacdes na area do porto, sendo, portantgpansgavel pela fiscalizacdo de toda essa
programacao dos navios.

No primeiro artigo da Lei, o texto é claro no poato que trata da funcédo da Unido no
que tange a exploracédo, diretamente ou medianteess@o, do porto organizado. O 8§ 2° do
mesmo capitulo informa que a concessdao do portan@ado serd sempre precedida de
licitacdo realizada de acordo com a lei que regetdeno regime de concessao e permisséo de
servicos publicos. O artigo 34 complementa quecéilfado a administracdo do porto o
arrendamento de terrenos e instalacfes portudidsodda area do porto sempre por meio de
licitacao.

A Figura 3 resume esquematicamente as principg$cagdes sancionadas pela Lei

8.630/93 para o funcionamento dos portos, sendesidtados sobre o subsetor portuario
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inquestionavelmente favoraveis para a mudanca @odrqugue se encontravam o0s portos
brasileiros, todavia o:

[...] processo de implantacdo da reforma estalmklena Lei, os portos publicos
promoveram a remodelagem de suas AdministracGedimeasionando-as e

redirecionando sua atuacdo para o0 mercado, de n@dexercer plena e

vigorosamente a atividade comercial que lhes fdd@sse modo, reestruturadas
econbmica e financeiramente, as Administracfes uRoas, valendo-se de

consideravel volume de meio ambiente apropriaddoago de muito tempo e

utilizado para a atividade portuaria, promovera@jostes necessarios no perfil de
suas movimentacGes de cargas e o incremento dongolle suas atividades,
buscando desenvolvé-las de acordo com a vocac&uake unidades portudrias
(PORTO, 1999, p. 227-228).

FIGURA 3 - Principais alteragbes no funcionamentws ¢portos brasileiros antes e depois |da
promulgacédo da Lei n° 8.630/93

Antes da Lei N° 8.630/93 | | Depois da Lei N° 8.630/93

4| Normatizacéo e Regulamentacao li

Centralizada pela Portobras S/A | | CAP - Conselho de Administragéo Portuaria

4| Infra-estutura Terrestre Ii

Além das areas publicas alguns setores
do porto passam para o setor privado
através de arrendamento

4| Operagéo Portuaria '—

A Codeba sai da operagao portuaria
Executada pela Codeba | passando a ser executada pelo
operador portuario qualificado

|
| Mao de Obra Avulsa li

Disponibilizada pelos sindicados locais I | Disponibilizada pela OGMOSA

4‘ Concorréncia Intra-porto |7

Todos os bergos, patios e armazéns
séo publico

Concorréncia entre varias empresas
privadas existentes no porto publico

N&o existia concorréncia |

Fonte: ANTAQ, 2005.
Adaptacdo: Ricardo Bahia Rios, 2008.

Outra lei aprovada para regulamentar o subsetoa, fei n°® 10.233, de 5 de junho de
2001, que estabeleceu a criagcdoAMNTAQ. A referida Lei outorgou algumas atribuicdes

anteriormente de responsabilidade do Ministério @cansportes, como a indicagdo dos
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presidentes dos CAPs e o de agir como instanciaedarso em questdes referentes a
solicitagbes de arrendamentos de areas e instalagbeuarias. Ja o Ministério dos
Transportes permaneceu com as atribuicbes de farmabordenar e supervisionar as
politicas nacionais para os portos e de promovplanejamento estratégico dos meios de

transporte sob sua jurisdigéo.

No contexto federal, a Unido passou a ter as fungégulatorias de supervisdo da
atuacdo das administracdes portuarias e a impBnmtac preservacdo de um mercado
concorrencial entre portos. E para exercer essaés regulatorias em conjunto com o
Ministério dos Transportes, a Lei 10.233 estabelexeriacdo da ANTAQ que tem como

objetivos:
= estabelecer normas e padrfes a serem observadesap@ridades portuarias;

= celebrar atos de outorga de concesséao de portdisgaib de autorizacdo para terminais

de uso privativo;
» supervisionar e fiscalizar as atividades das Adstia¢des Portuérias;
= elaborar normas e regulamentos relativos a prestég&ervicos portuarios;
» propor ao Ministério dos Transportes o plano geeabutorgas do subsetor.

Apés a implantagcdo dessas leis, principalmente darn® 8.630/93, os portos
brasileiros adquiriram a possibilidade de engrenaneima l6égica moderna de circulagéo.
Verificar que, apos o inicio dos arrendamentos reessdes, as implicacbes a respeito dos
indicadores de desempenho médio dos portos brasil€fabela 3) foram favoraveis para o
subsetor. Enquanto antes da Lei n° 8.630/93 o temepespera para atracacdo no porto de
Salvador era de 12 horas, apés a promulgacdo denaneaiu para menos de 4 horas,
quadruplicando a produtividade média de 8 parad®éineres/horas e, conseqientemente,

uma reducéo do custo operacional do contéiner mawimdo de U$$ 261 para U$S$ 157.

A entrada de capital, no caso dos portos exemglifis na Tabela 3, possibilitou o
aumento da produtividade média dos terminais emord&mcia das aplicacdes de
investimentos em equipamentos modernos de movigiEntaNos portos em analise, as
operacdes de movimentacdo de carga passaram eitasrgor equipamentos de terra, com
desempenho muito superior aos guindastes de boodondvios. Gerando uma maior
produtividade. Tudo isto traduziu-se em uma sigativa reducdo do tempo de espera para
atracacgao, o que possibilitou no aumento de esoblégas pelos terminais, acarretando em
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um substancial aumento de carga transportada peldss brasileiros, representado no
Grafico 2.

TABELA 3 — Brasil: indicadores de desempenho méldis portos - 2005

Antes da Lei 8.630/93 Depois da Lei 8.630/93
Porto Esperal Produ:clv_ldade Preco por Esper'gl Produ,tl\_/ldade Preco
atracagao média containet atracacad médig contdinet 2
Hora Contéiner /hora Horas Contéiner /horg
Rio Grande 14,4 10 U$$ 409 34 36 U$$ 159
Santos 22,0 8 U$$ 315 12,2 16 U$$ 257
Salvador 12,0 8 U$$ 261 5,9 33 U$$ 157

Fonte: ABRATEC, 2005.

'Precos correspondem a tarifa média cobrada aoslaresade cabotagem de operacg&o portudria por nentn
Real, convertido para délar (R$ 2,20 cotacdo médea@ano de 2005)
2Média para o ano de 2005 com base nos dados da @NTA

No periodo de 1995 a 2006, Grafico 2, os portosileieos obtiveram um incremento

na movimentacao de 184,50%, correspondendo a waaataial de crescimento geomeétrico
médio de 5,73%.

GRAFICO 2 — Brasil: evolugcdo da movimentacdo dgaaotal dos portos — 1995 - 2006
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Fonte: ANTAQ, 2007

E pertinente afirmar que essas medidas impostas P, em si ndo resolveram
todos os entraves que envolvem o setor portuarion@to menos, foram capazes de
transformar os portos brasileiros em superportogpetitivos. Para que isso acontecesse, se
faz necessarios altos investimentos na infraesarudentro e fora dos espacos portuarios,

além, é claro, de reformas politicas e econdmupas,ndo correspondem aos objetivos desta
dissertagao.
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Portanto, beneficamente e/ou maleficamente — dgtms — a Lei agiu diretamente
sobre duas vertentes: a) incentivando a quebra doopdlio de exploracdo do porto
organizado, até entdo privilégio da Administrac@utiria, e possibilitando a entrada do
capital privado; b) permitindo o processo de modegéo das instalacdes portuarias por
intermédio da admissdo de operadores portuariaseadatarios privados na area do porto
organizado. Com a consolidacdao da LMP, os port@sileiros adquirem a chance de

tornarem-se mais competitivos inter/intra portos.

2.4SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO: MOVIMENTACAO DE CARGA E
EVOLUCAO ESTATISTICA

O processo de reformas do setor portuario, defilagpela Lei n® 8.630/93, conhecida
como Lei de Modernizagcdo dos Portos (LMP) que domsto chamado “novo modelo
portuario brasileiro”, contribuiu de forma decispara a organizacdo do sistema. Atualmente,
o Brasil possui um sistema portuario com 81 porsesido a maioria deles localizado ao
longo da costa litoranea brasileira. Segundo a AQTAs portos brasileiros estdo divididos

em seis grupos de acordo com o regime de concessdiministracao:

1) portos sob regime de concessao a Governos agtadf (dois), os portos de Sao Sebastiao
(concessédo ao Governo do Estado de Séo PauloeeSaal Francisco do Sul (concessao ao

Governo do Estado de Santa Catarina);

2) Portos sob o regime de concesséo a entidadesdps: 03 (trés), os Portos de Panorama
(concessdo ao consércio denominado Ferrovias Bamties S.A.), o de Presidente Epitacio
(concessdo ao consércio denominado Ferrovias Bamtes S.A.) e o de Imbituba

(administrado pela Companhia Docas de Imbituba H;CD

3) portos sob o regime de delegacdo a Governodusssae municipais: 15 (quinze), entre os
mais importantes estéo os portos de Manaus (délega;Governo do Estado do Amazonas),
o de Paranagua (delegacdo ao Governo do Estadaraod? e o do Rio Grande (delegagéo ao

Governo do Estado do Rio Grande do Sul);

4) portos sob o regime de autorizacdo a Governadhat: 01 (um), o porto de Suape

(autorizagéo ao Governo do Estado de Pernambuco);



63

5) portos administrados por empresas vinculadasMamistério dos Transportes: 19
(dezenove), entre eles, os portos de Salvador,uAgab de llhéus administrados pela
Companhia Docas do Estado da Bahia (CODEBA), al@spdrtos de Vitéria administrados
pela Companhia Docas do Espirito Santo (CODESA) déeoSantos administrado pela
Companhia Docas do Estado de Séao Paulo (CODESP);

6) terminais de uso privativo: 42, entre eles, anieal Maritimo Dow Quimica de Aratu —
BA, o da Gerdau/USIBA e o Terminal Maritimo AlmitanAlves Camara (Madre de
Deus/BA).

Esses portos representam fixos fundamentais natikyidas operacées de comércio
nacional e internacional. O seu funcionamento daragilidade dos fluxos continuos de
informacfOes e mercadorias, assegurando-os desempgenbmpetitividade no mercado. A
concentracdo volume deste modal, no que tangeraércm exterior, favoreceu nos ultimos
anos o acumulassem grandes investimentos nos patesiados principalmente pela

iniciativa privada.

Um reflexo da LMP é o de permitir uma maior pap@gdo do capital privado nas
operacdes portuarias. Basicamente, esses investisnenam concentrados em equipamentos
e demais melhorias na infraestrutura, em razéo,dist portos brasileiros seguem possuindo
bons indices estatisticos na movimentacdo de cammsgquais sdo constatados como
favoraveis indicadores de produtividade dos termminalém disso, a concorréncia entre os
intraportos e a introducdo de contéineres pressi@notimizacao da qualidade dos servicos
com reducéo dos precos. Apesar dos otimos indi@sirados nos Ultimos anos, o0 sistema
portuario maritimo brasileiro, ainda, carece const@s altos, burocracia e filas em

comparagao aos grandes portos mundiais.

Em relacdo a qualidade dos servicos oferecidosspptmtos nacionais a CNT
executou em 2006 uma pesquisa aquaviaria que \a@jatidentificar os principais entraves
existentes nos terminais brasileiros. A pesquisagalizada num universo que abrangia o
total de 227 empresas de agentes maritimos, nyaiesentativos e atuantes nos principais
portos e que representam maior movimentacao desadeylongo curso do cenario brasileiro.
A Pesquisa Aquaviaria CNT 2006 prop6s caracteripar aspectos relacionados a
infraestrutura portuéria do Brasil, identificando abstaculos existentes no sistema e apontou

para possiveis solu¢des de curto, médio e longaopr
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A CNT apontou que, para suportar e impulsionaraiméis o comércio exterior, 0s
portos tém que oferecer capacidade para aumentaovimento com qualidade e custos
competitivos. Para tanto, sdo imprescindiveis imwventos em: a) infraestrutura logistica, b)
ampliacdo da estrutura e facilidades portuariassigjplificacdo dos procedimentos de
transbordo, d) harmonizacdo dos procedimentos d@sidades intervenientes e e) maior
articulacdo com outros modais. Identificou, aindanecessidade de investimento para
construcdo de novas embarcacfes nacionais paraegag@o de cabotagem da ordem de
quatro bilhdes e meio de ddlares (CNT, 2006).

Na avaliagdo da CNT (2006) acerca das dificuldadesontradas e principais
problemas do setor, Tabela 4, observa-se que atdgseapontadas como problemas graves
ou muito graves foram: o excesso de burocracia’%),0 elevado custo da méao-de-obra

(71,1%) e a falta de financiamento para investioent infraestrutura portuaria (59,5%).

TABELA 4 — Principais problemas identificados nastps brasileiros.
Muito Pouco Sem

Problemas Grave Grave Grave Gravidade NS/NR

Excesso de burocracia 41,1 % 35,6 % 16,7 % 6,1% 5 %0,

Elevado custo da mao-de-obra 28,9 % 42,2 % 20,5% ,7 %6 1,7%

Caréncia de linhas 133% 255% 272% 29,5 % %4,5
Ineficiéncia dos portos 183% 21,7% 272% 36,6 22%
Falta de financiamento para
investimentos na infraestrutura 31,2% 28,3% 13,0% 18,3 % 8,9 %
portuaria

Fonte: CNT, 2006.

Questbes como caréncia de linhas e ineficiéncidugoa foram apontadas pela
maioria dos entrevistados, 56,7% e 57,8% resp&ctnse, como problemas pouco graves ou
sem gravidade. Desta forma, a pesquisa inferiuaqo®aior problema dos portos nédo esta
relacionado a capacidade de resposta ou a demand&itado, mas a burocracia (CNT,
2006).

Segundo a CNT, 55, 8% dos entrevistados que dtzssi a caréncia de linhas como
grave ou muito grave, identificando o problemamaagporte de longo curso, enquanto 41,4%
apontaram para o transporte de cabotagem. Send®d caréncia é apontada como maior para
navios de contéineres (44,3%), seguido por carga ¢85,8%) e granéis sélidos (14,3%).
(CNT, 2006).
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Mesmo com toda euforia em torno dos indices créssate movimentacdo de carga
pelos quais passam os portos brasileiros, foi atadkd que @umento da movimentacao de
contéineres atingiu 209%, passando de 200 milh@e3ElUs, em 2000, para quase 619
milhdes de TEUs em 2006. Ao passo que a havegagdmndo curso, no total, cresceu de
332 milhdes toneladas em 2000, para 502 milhde@Dd6, representando, portanto, um
aumento de 51%ANTAQ, 2006.

A pesquisa (CNT, 2006) revela que, embora o crestiondas exportacfes seja,
muitas vezes, comemorado, as deficiéncias existagevam-se ainda mais. Além disto, a
pesquisa ressalta a importancia de investimentossator e politicas administrativas
compativeis ainda constata que subsetor necessita de investimentos, rapidomatio a
reduzir os gargalos impostos por uma infraestrutue prescinde elevados investimentos e

minimizacdo dos tramites burocraticos.

2.4.1 Principais portos brasileiros: movimentacéo el carga e evolucdo estatistica

Os portos brasileiros tém pela frente o desaficselenanterem competitivos. Sem
davida, a competitividade intraportos foi uma desgipais contribuicbes da LMP, pois essa
competicdo propicia aos portos a busca de novasstimventos e modernizacdo, reduzindo
seus custos operacionais e atraindo novos clieNtsse ambiente competitivo, em que “a
competitividade toma lugar da competicdo” e a cditipidade, como afirma Santos (2003,
p. 46), “[...] tem a guerra como norma. Ha, a tedsto, que vencer o outro, esmagando-o,

para tomar seu lugar”.

Essa competitividade motiva, por sua vez, 0s gestportuarios a buscarem novos
capitais para sua modernizacdo, porque 0 mercadessita de dinamismo e baixo custo
operacional prescindido da boa qualidade dos sEyvigue por sua vez acabam atraindo

novos clientes para os seus terminais.

O custo médio de operacdo dos portos brasileirosngra-se num patamar médio de
U$$ 173,74, cerca de 33% superior comparado aosijpais portos europeus. Entre os portos
brasileiros 0 de custo 6timo (Tabela 5), correspoad porto do Rio de Janeiro (U$$
120/TEU), porém encontra-se 32,4% superior ao cosidio do porto de Antuérpia, que
oferece ao mercado internacional o menor custo anégieracional. Entre os portos

brasileiros com melhores custos meédios para movagéa de contéineres estdo os do Rio de
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Janeiro e de Salvador, enquanto que o porto deoSaferece o custo mais elevado U$$

245/TEU, justificado pela demanda em torno do seuihal.

TABELA 5 — Custo médio de movimentagéo do contéi$99

Porto / Cidade Pais USS$/TEU
Antuérpia Bélgica 90,57
Rotterdam Holanda 96,00

Tibury Inglaterra 96,87

Rio de Janeiro Brasil 120,00

Salvador Brasil 129,97
Hamburgo Alemanha 135,46
Le Havre Franca 196,65
Rio Grande Brasil 200,00
Santos Brasil 245,00

Fonte: ASSOCIACAO BRASILEIRA DE TRANSPORTES PRIVADOS ABT1999.

No intuito de estabelecer uma hierarquizacao rigitlee 0s portos brasileiros, esta
pesquisa recorreu aos estudos realizados peldutostie Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA) em 2006. Esses estudos estabeleceram umssificiacdo dos portos brasileiros de
forma que permitissem uma andlise, mais detalhadaiyel, de véarias caracteristicas dos

portos.

A partir dessa classificacao (Tabela 6) confroetapse o principal porto nacional é o
de Santos. Sob todos os critérios de andlise aditig pelo IPEA, o porto de Santos foi
classificado como sendo o uUnico de influéncia madioSua area de influéncia abrange 13
unidades da federacdo; cinco delas compdem suerlimdia primaria: Sdo Paulo, Goias,
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Minas Geraigpsutinco estados fazem parte de sua
hinterlandia secundaria: Rio de Janeiro, Paran@girites Santo, Bahia e Rio Grande do Sul.
Tocantins, Rondbnia e Distrito Federal integraniraehlandia terciaria do porto de Santos.
No geral, todas as 27 unidades da Federacédo resmori@o porto para realizarem alguma
transacao internacional, ocupando a primeira posgdre os portos, além de contribuir com
6,32% na participacédo do PIB Brasileiro, 3,7 veag®erior em relacdo ao segundo colocado,

o porto de Paranagua (IPEA, 2006).

O estudo revelou que os quatro principais portassileiros concentram-se no

complexo regional Centro-Sul (Santos, Paranaguayigie Rio de Janeiro) e que apenas um
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porto (Santos) tem influéncia nacional; os trésis#gs possuem uma influéncia regional e os

demais portos possuem influéncia local.

TABELA 6 — Portos brasileirosanking, porte, classificagcao e participacdo no PIB (Z)06

Ranking Porto Porte Ir'lé%lrfgn?:?a Participacéo no PIB (%)
1° Santos Grande Nacional 6,32
20 Paranagua Grande Regional 1,67
3° Vitéria Grande Regional 1,86
40 Rio de Janeiro Grande Regional 1,08
50 Rio Grande Grande Local 1,42
6° Itajai Médio Local 0,66
7° Salvador Médio Local 0,50
8° S. Fco. do Sul Médio Local 0,54
90 Fortaleza Médio Local 0,22
10° Manaus Médio Local 0,47
17° Aratu Médio Local 0,36

Fonte: IPEA, 2006.

Ja os portos baianos, de Salvador e Aratu, forassificados na sétima e décima

sétima posi¢cao, respectivamente, como portos déonpédte, detentores de uma influéncia

local com, pelo menos, quatro estados compondaasstsnterlandias priméaria e secundaria

(IPEA, 2006). Somadas a participacao dos dois pdrémanos no PIB, o total ficou em torno

de 0,86%, ainda assim abaixo dos cincos principiais.

Em 2006 a movimentagcdo de carga geral (soma deacsoffa com carga

conteinerizada) nos portos brasileiros (Figura #)gas a marca de 692.833 milhdes de

toneladas. Esse resultado representou um incremaémtd,69% em relacdo a 2005,

desempenho recorde, como comprovado no Grafico éasd montante, 19,15% foram

movimentados pelos cinco maiores portos brasileiros



FIGURA 4 — Movimentagéo total dos principais potoasileiros — 2006
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Para o ano de 2006, o desempenho das operacoestémeres nos portos brasileiros

(Figura 5) representou uma movimentacdo de 6.195TRUs, o equivalente a 63.338

milhées de toneladas. Desse total, apenas o pert&amtos/SP deteve 39,48% do total

movimentado no pais. Destacam-se também na mowag@ntde contéineres os portos de
Paranagud/PR (5.079.173 t) e de Rio Grande/RSER4D t). Foram notaveis também os
resultados dos portos de Itaguai/RJ (3.134.304Vithria/ES (2.892.710 t), Suape/PE

(1.937.877 t) e Salvador/BA (1.911.582 t).
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FIGURAS 5 — Principais portos brasileiros em movitagéo de contéineres no ano de 2006 (1.000t
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Fonte: ANTAQ, 2007. Elaboragéo: Ricardo Bahia Rios

2.4.2 O sistema portuério baiano e a CODEBA

Diante da realidade identificada nos portos briasge e objetivando fazer uma
radiografia desse modal de transporte no estadBatisa evidenciando suas fragilidades e
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eficiéncias, cabe agora fazer um balango do sistmmaéario da Bahia, administrado pela
CODEBA.

Fundada em 1977 com finalidade de reestruturar ldicao portuaria baiana, a
CODEBA ergueu-se no seio da reformulacdo do regjor@ico das administracbes
portudrias, ajustadas a proposta estabelecida lp&tano Nacional de Desenvolvimento,
regulamentado pelo Decreto n® 76 925/75. A comparsubstituiu a antiga autarquia
Departamento Nacional de Portos e Vias Navegal@ddP{’N) e a PORTOBRAS que, a
partir daquele momento, assumiu a atribuicdo dézaeaem consonancia, a criacdo das
sociedades de economia mista.

Dando prosseguimento a tarefa de implantagdo dadsmie, o0 Governo da Bahia e a
PORTOBRAS, em convénio assinado em 14 de maio d&, X®mprometeram-se a definir
diretrizes acerca da criagcdo daquela sociedade.AEsembléia Geral Extraordinaria da
PORTOBRAS, realizada aos 29 dias do més de dezed#hri®77, na sede provisoéria da
empresa. A PORTOBRAS foi autorizada a constitutietade de economia mista com a
CODEBA. Assim, foram transferidos para a estat@rmmos bens do acervo patrimonial dos
portos de Salvador e de Ilhéus, como subscricaategralizacdo de sua participacdo no
capital inicial da referida companhia e, ao mesemopip, foram transferidos para a sociedade
recém-constituida os bens correspondentes aostimeesos feitos no porto de Aratu pelo
Governo do estado. Entdo, em 17 de fevereiro dé:197

Ficou constituida a Companhia das Docas do Estad®athia - CODEBA. Nessa
oportunidade, reuniram-se, em Assembléia gerateabores acionistas fundadores
da Companhia das Docas do Estado da Bahia. Regitro evento as 11 horas, em
sessao publica, no Palacio Rio Branco, na Cidade&alwsador. Contou com a
presenca do Exme®. Sr. Ministro dos Transportes,e@Gaémyrceu Aradjo Nogueira,
do Exm°. Sr. Governador do Estado da Bahia, ProlielRo Santos, o Presidente da
PORTOBRAS, o Eng. Arno Oscar Markus, e do represgatdo Estado da Bahia,
Eng. José de Freitas Mascarenhas. Os trabalhosn fgn@sididos pelo Sr.
Governador do Estado e secretariado pelo Bel. Nminféigueiredo de Moura
(ROSADO, 2000, p.87).

De acordo com o estatuto da época, a CODEBA passeu uma sociedade de acbes
de economia mista, e capital autorizado, controfsela PORTOBRAS, contando com dois
associados, a PORTOBRAS que detinha 77,4% do tepitaGoverno da Bahia com 22,6%
do capital.

A partir de 1993, com a LMP, ocorre a extingcdo @2RFOBRAS, resultando na

implantacdo de uma nova estrutura organizaciongbresarial. Frente ao novo papel
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institucional que lhe foi instituida pela Lei n®80/93, que atribui a CODEBA a funcédo de
autoridade portuaria, responsavel pela gestao filaestrutura e supervisdo dos agentes
privados que atuam nos portos organizados, geroa-dmnsferéncia dos servicos de
movimentacdo de cargas nos portos para operadadsapos privados previamente

gualificados.

Atualmente e desde sua fundacdo, a CODEBA com sadeidade do Salvador,
constitui uma empresa de economia mista que teno abjetivo administrar e explorar a
atividade portuaria dos portos de Salvador, Aratullngus, assumindo, também, a

responsabilidade pela administragéo da Hidrovi&&w Francisco.

Os portos administrados pela CODEBA possuem funge@esacteristicas particulares
que lhes foram atribuidas no transcurso do prockistorico (Quadro 4). De modo geral,
ocorreu uma especializagcdo na movimentacao de nargstema administrado pela empresa.
O porto de Aratu, responsavel em boa parte pelamentacdo das cargas registradas pelo
porto, caracteriza-se por ser um porto diretambgéelo as atividades industriais da RMS

altamente especializado na movimentacao de caliga(ganéis).

Quadro 4 — Principais caracteristicas dos portinba administrados pela CODEBA
Porto Caracteristicas Gerais
= Concebido para atender as indastrias instaladaSentro Industrial de
Aratu — CIA, e, posteriormente, também no Pélo dem@cari, €
composto por terminais especializados de grandidos¢ liquidos €
gasosos. Voltados para produtos industriais, muieles toxicos, o
terminais ndo sao adequados a produtos agricolas.

Aratu

192}

= O Porto de llhéus, a rigor o novo Porto de Ilhéuesigurado em 1971

0 primeiro porto em mar aberto da América Latinéeve suas origens
lIhéus associadas ao desenvolvimento da lavoura cachu€oa a crise do
cacau, no entanto, ele vem assumindo funcdes dizers

= O porto de Salvador, em linhas gerais. Fundado @@ropria cidade,

destinou-se, desde o comeco, a carga geral. Pasgaord varias
Salvador ampliacGes e remodelacbes, ele vem, nos ultimos, @specializandd
se no segmento de contéineres.

Fonte: ALBAM, 2002.
Adaptado por Ricardo Bahia Rios.

O porto de Salvador, o mais antigo de todos e com@e todo Norte/Nordeste
superando concorrentes importantes como os poedSudpe/PE e Pecém/CE, atualmente

tem se especializado nas transacfes de cargaraizadas.

Ja o porto de Ilhéus, autor responsavel pelo esaatanda lavora cacaueira. Com a

crise do cacau, no entanto, esse porto vem assarfungdes diversas, atraindo a producéo
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do Oeste baiano, fato possivel apés a instalac&guipamentos que possibilitaram a criacdo
de terminal de exportacdo de soja. Este porto itoksé em importante ponto para a
exportacdo de graos de soja, atraindo novos pregi#ia a sua pauta de exportacdo como o

algodéao e outros produtos da lavora do Oeste Baiano

Devido a baixa capacidade de movimentacdo de eaegalevadissima demanda para
a exportacao de soja, o porto tem perdido sigmfesavolumes de cargas para os portos do
Espirito Santo (Vitoria e Tubardo) e ao mesmo tempa@ o porto de Suape/PE. Até o
momento, o terminal especializado na exportacéofetrabalha com a capacidade maxima,
e a previsdo em decorréncia dos contratos j4 dstibes para exportagdo é que essa

tendéncia continue por alguns anos.

No periodo que vai de 1997 a 2001 (Grafico 3), ostog administrados pela
CODEBA tiveram um crescimento lento e gradativanqeequena baixa no ano de 1999. O
grande salto no volume movimentado ocorreu entranas de 2001 a 2004, quando foram
registrados recordes consecutivos de movimentaedcarya, chegando a obter no ano de
2004 o melhor desempenho operacional alcancadodarhistéria da empresa. O incremento
na de ordem de 18, 2% em relacdo a 2003 merectgdegara o porto de llhéus que, pela

primeira vez, superou a marca de um milh&o de aoiasl (CODEBA, 2007).

GRAFICO 3 - Evolugdo Historica da Movimentagdo darga nos Portos Administrados pe
CODEBA (1000 t.) — 1997 - 2006
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Fonte: Codeba, 2006

O elevado ritmo de crescimento alcancado pela esameorreu em razdo do aumento
da movimentacdo de nafta, fertilizante no portoAdatu, soja no porto de Ilhéus e o
desempenho dos contéineres no porto de Salvadstitoéram fatores fundamentais para o

resultado alcancado nesse periodo.
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Embora nos anos de 2005 e 2006 tenha sido registnah perda significativa no
volume movimentado, os patamares continuaram ebsvadh comparacdo ao periodo de
1997 a 2001. Como indicio disto verifica-se queano de 2005, mesmo com uma qudda
4,6%, em relacdo a 2004, a companhia manteve suanertacao superior a 10 milhdes de

toneladas, apresentando o segundo melhor resutadistoria.

O acumulado negativo nos dois ultimos anos de 1B%e-de aos fatores externos
resultantes da valorizacdo cambial que repercutivalyunscommodities a exemplo dos
fertilizantes, uréia e rocha fosfatica em Aratigrsentos de algodao e trigo no porto de llhéus
e aos fatores internos em virtude da concorréneigetminais portuarios privados que
culminou na perda de boa parte do trigo desembamagborto de Salvador e dos veiculos da
Ford para terminais privados. Observa-se que naoeacatracdo de novas cargas ao ponto
de suprir 0o vazio deixado. Além disso, ocorrerarterferéncias no setor logistico de
navegacdo — pouca escalas para portos asiaticoscarémcia de alguns setores na
infraestrutura portuaria (acessibilidade, caladojgamento e custo).

FIGURA 6 — Movimentacdo total dos portos adminkis
pela CODEBA - 2006
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Fonte: ANTAQ, 2007. Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios

O ano de 2006 marcou a segunda queda consecutivevimentacdo de carga dos
portos baianos, ficando 11% abaixo do volume mowrtam em 2005. Os portos concluiram
0 ano de 2006 com movimentacao total um pouco suEeB,9 milhdes de toneladas (Figura
6), comparando o desempenho operacional dos padtasjfica que Aratu contribuiu com
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60%, Salvador 31% e Ilhéus 9% na movimentagcdo dgc&mbora o porto de Aratu tenha
contribuido com um volume de carga bem superiord@osais, € o porto de Salvador que
possui a melhor média de receita por tonelada meniada: R$ 5,97 contra a média de R$
5,49 do porto de Ilhéus e R$ 4,31 de Aratu, congmde o baixo valor agregado dos

produtos movimentados neste porto.

Boa parte do volume de carga movimentado pelosopoadministrados pela
CODEBA, da-se por meio de carga solta, sendo 30%raiecis solidos e 38% de granéis
liquidos enquanto a carga conteinerizada corregpan®1% com perspectiva de aumentos,
segundo os representantes da CODEB.relagcdo aos contéineres, cabe salientar qu 100
dessa movimentacdo ocorrem pelo porto de Salvadlaano de 2006. Isto significa que,
apenas na movimentacdo de contéineres, o Portoabl@dSr contribui com 21% da

movimentacao de carga (Grafico 4).

Gréfico 4 — Participacé@o por espécie de carga emlddas nos portos Administrado pela CODEBA -
2006
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Fonte: Codeba, 2006 3870

A companhia possui uma pauta de exportacdo/img@mthem diversificada, desde
petroquimicos a géneros alimenticios, que confeaem portos baianos a possibilidade de
crescimento. Contudo, para reverter o quadro déniteclo volume movimentado no biénio
2005-2006, e que ndo se torne uma rotina, faz-seseério investimentos para melhoria e
aumento da capacidade das instalacdes portuac@sipnando perspectivas melhores para os

portos baianos.
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Segundo a CODEBA, os resultados negativos decopmmeipalmente da fuga de
carga e devido as restricdes operacionais dosgdoft@xemplo disto, observa-se a perda de
dois milhGes de toneladas de celulose para o metditéria, sob a alegacédo de que o
terminal capixaba é mais especializado nesse tgpealga e mais proximo das fabricas
instaladas no sul da Bahia; em relacdo ao grgpée, estrutura logistica do porto de Vitéria
ser mais apropriada; e ao segmento frutas, pelasspde Suape/PE e Pecém/CE terem

profundidade que comporta os grandes navios (CODEBAY7).

Prevendo solugdes a fim de minimizarem esses mespa CODEBA estabeleceu um
orcamento programado para o ano de 2007 no mordar®$ 95,4 milhdes, destinados para
melhorias da infraestrutura dos portos baianosjesds 36,49 milhdes em Salvador, R$
37,71 milhdes em Aratu, R$ 16,77 milhbes em Ilhéu’$ 4,5 milhdes para os estudos e
manutencado de equipamentos portuarios. O valoesepta quase o dobro do investido em

2006, quando foram injetados cerca de R$ 47 milademelhorias nos terminais.

7

O grande problema dos investimentos € o atrasoguimas metas de operacéo
previstas para 0s portos baianos para os proxiaal 1.5 anos se concretizaram em apenas
cinco —, 0 que embute uma desatualizacdo dos salavestidos. Por outro lado, apesar das
grandes somas de recursos, 0s portos ainda prestide investimentos maiores. Para
expressar melhor a idéia dos recursos necessaom®nte o Porto de Salvador demandaria
R$ 220 milhdes (CODEBA, 2007). Somente dessa foomgortos baianos se tornardo mais
dindmicos e competitivos, freando essa intensadevale carga para outros terminais,
detentores de infraestrutura qualificada para al gtadrao, demandado pela atual logistica de

circulacéo e distribuicao.

% As principais restricdes operacionais detectados portos correspondem de maneira geral a baixa
profundidade dos cais de atracacdo, que acabansaibitando a atracagem de navios de grande pomdép
comum atualmente, esse problema é um reflexo tka dal dragagem dos cais. Também identificamos como
comum aos portos brasileiros o problema do acessovip terrestre como congestionamentos de trens e
caminhfes, além de aspectos que muitos portos mpesan equipamentos ultrapassados e/ou deteriorados.
Esses problemas acabam ocasionando atrasos naenta@@io das mercadorias

Em alguns portos, as medidas a serem implemensigasimples e devem melhorar seus rendimentos com o
melhor funcionamento na operacionalizagdo. Em \fépor exemplo, uma pedra de 40 metros cubicos
atrapalha a entrada de navios. Em Santos, um amreziéégo, sem paredes ou teto, dificulta a logistic porto,

mas nado pode ser demolido gracas a uma agéo dstéfini Publico. J& no Rio de Janeiro, o acessoviémnio

estd impedido em uma das vias porque 70 familiapasam a area e fizeram construcdes ao lado dlsstre

na via ndo ocupada os trens passam somente a hq@AMCIENCIA, 2008).
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3 O ESPACO PORTUARIO NA CIDADE DO SALVADOR

A funcéo da cidade do Salvador como importantegopagtuaria data desde os tempos
coloniais, sendo comumente denominada, por décadesp “a cidade porto”, “cidade
voltada para o mar” e “importante porto exportadgsbrtador”. Tal era a sua importancia
que, durante todo o periodo colonial até a metadSatjundo Império, o porto de Salvador
era considerado como principal ponto de distribuigé todo o Atlantico Sul. Essa atribuicéo
denotava toda importancia que o porto e a cidadendeenharam no desenvolvimento da
economia e da sociedade local ao longo da hist@kéam disto, um fato inegavel era que o
mesmo seria 0 principal responsavel pela integralzigegido no ambito das atividades

mercantis e industriais do sistema capitalista naind

O objetivo nesse capitulo € o de refletir sobrel@vancia do porto no dinamismo das
atividades comerciais de importacdo/exportacdo & articipacdo no incremento da
economia local e regional. Nesse primeiro momeniscémos estabelecer uma analise
historica das relagcbes econbmicas e sociais exsicmtimeiramente no periodo colonial e

depois pds-colbnia.

As condi¢des geogréficas favoraveis que as eml@sancontravam ao atracarem na
Baia de Todos os Santos possibilitaram a admiga&itrgortuguesa instalar, em 1571, um
importante Arsenal da Marinha. Esse fato contribpgwa que a cidade se tornasse um
importante ponto de reparo e construcdo de emlmsaclLogo, essas atividades
proporcionaram a coroa portuguesa bons lucrosabaplocaria o porto-cidade como ponto
de escala estratégica para o0 abastecimento e ftwnsdas embarcacdes
portuguesas/estrangeiras e, em consequénciatamdesio porto na circulacdo comercial no

ambito geral da economia agro-exportadora braaileir

A dupla funcionalidade (porto de escala para reparde circulagdo comercial) que o
ancoradouro acessivel com correntes oceanicasafaisr(porto natural) possuia, associado a
proximidade com a Europa e com os entrepostos cmigeda Africa Ocidental portuguesa,
tornara-o estratégico para o desenvolvimento dengtt comércio entre os trés continentes.
Acerca desse intenso intercambio observa-se quantduos séculos XVI, XVII e XVIII, 253
navios da Carreira da india, que recobriam o ert@escurso Portugal — Salvador — Portugal

e 0 continente africano — Salvador, escalaram dwa&a. Destes, 78% atracaram no intuito
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de receberem socorro e/ou por motivos de estad@ja@to 22% por razbes comercias.
Muitos outros navios de origem estrangeira atracgsar aqui, alegando a necessidade de
abastecimento e avarias, todavia, eram atraidespoasibilidade de rapido enriquecimento
por meio do comeércio ilegal estimulado pelo cordratm de ouro e outras riquezas nacionais
(ROSADO, 1983).

A vida portuaria que a cidade de Salvador tinhausdip ndo diminuia, nem mesmo
com a transferéncia da capital para o Rio de Jaifgi#63), “tendo em vista a exclusividade
da exportacdo do ouro pelo seu porto, por ser uto paais seguro que Salvador, e da maior
possibilidade de apoio as guerras platinas” (MATDD$992, p. 35 apud VASCONCELOS,
2002, p. 125). Além dessas caracteristicas, eesmonsavel pela importacao/exportacao de
Minas Gerais, que contribuiram para que o portmithense se tornasse, em 1798, o maior

porto do Brasil.

As fungcbes de escala e de entreposto comercialcidasr pelo porto baiano
estenderam-se por todo o século XIX, mesmo fadeaadsformacdes importantes ocorridas
no espaco mundial, propiciadas pela abertura dusicde Panama e de Suez, assim como 0
surgimento de navios a vapor que juntos equacionasaquestdes de distancia e agilidade,

ndo diminuiram a importancia do porto de Salvador.

Durante todo o século XIX, muitas embarcacdes dasrde outros continentes com
itinerario para os portos do Sul do continente tiboaram a ancorar aqui para reparos e

abastecimento, destacando a cidade como impogap&go portuario (ROSADO, 1983).

Tais modificacdes ndo minimizaram a importancigpddo baiano, que ostentava a
segunda posicdo em movimentagdo de carga no pedtidgindo em 1801 o valor de um
milh&o de libras esterlinas em exportacdo, cortig ohilhdes de todo o resto da colbnia. J&
0S numeros de embarcacOes aportadas em 1807 fara6li3] movimentando cerca de
oitocentas e cinquenta mil libras esterlinas (ingog##o) e de quase um milhdo de Libras
Esterlinas na exportacdo (MARIANI, 1973).

Outro acontecimento decisivo que iria colocar, rdgfiamente, o porto de Salvador
como elo da economia regional ao mercado internati@mbora ainda limitado), procedente
da superacdo do exclusivismo colonial por interméth promulgacdo da Carta Régia de
1808 (abertura dos portos), que franqueou aos $obrasileiros 0 embarque e desembarque
de navios de varias nacionalidades. Esse cenanwilmsiu para que o porto de Salvador

ampliasse suas funcdes comerciais de circulacaestasas internacional, nacional, regional
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e local, fortalecendo a importacdo de mercadori@eeulentes da Europa e da Africa.
Ampliou também a exportacdo de produtos tropicaia p metrépole; importador/exportador
de géneros necessarios para o abastecimento webh#necas provincias, contribuindo para a

convergéncia da producédo do Recdncavo Baiano edads

Ao passo que as relagdes inter/intra-regionaisneeogais intensificavam-se, houve
maior interesse por parte da burguesia mercantilaemliar a construcdo de trapiches e
armazéns em volta do porto, cidade baixa. A medida essa movimentacdo portuaria

ampliava-se, esses novos elementos tornavam-seroaigados e numerosos.

Todavia, a economia da provincia da Bahia divemith sua produgcédo permanecendo
baseada no trabalho escravo. Ao longo de 88 ansgado XIX, era basicamente centrada
na exportacao agromercantil, muito dependente olaoaaia internacional dominante. Porém,
comparada a do periodo colonial, registra-se querslficou a sua pauta de exportacéo e

ampliou as suas atividades mercantis (TAVARES, 2001

A provincia produzia e exportava agucar e fumo apess varios indicios de declinio,
tais produtos se mantiveram em destaque; diamanatis,couro, aguardente, cacau e algodao
também constituiam a pauta de exportacdo. Ja ia gartiécada de 1860, passou a exportar
charutos de fabricacdo artesanal e também agremata pauta de exportacdo, mas em
menores importancias o arroz, cabelos e crinas dares, chifres de boi, farinha de
mandioca, farinha de araruta, ouro em po, piagerata em barra, em forma de pinha. A
principal virtude do porto de Salvador era “[...]capacidade de adaptar-se as novas
exigéncias e compulsbes da economia internacianak sempre no sentido de maior
dependéncia’ (TAVARES, 2001, p. 282).

Apoiado numa economia de exportacdo de produtesdpos, a Bahia se manteve
importadora de artigos manufaturados. Em ordem nagoiitancia, os paises que mais
exportavam para a Bahia eram Inglaterra, Frangamahha, Portugal e Estados Unidos, de
onde eram importados tecidos de algodéao, linhag,dég carnes, vinhos, carvao-de-pedra,
farinha de trigo, ferragens, moedas, peixes emeceasbacalhau, calgados, bebidas, loucas e
vidros, chapéus, papel, manteiga, sal e maquinagrandes quantidades (TAVARES, 2001,
VASCONCELOS, 2002).

A contracdo da participagdo da regido nordeste ator total da exportacdo, em
virtude das mudancgas da base econdmica brasilefh@aenciou diretamente na reducao da

movimentacéo de carga pelo porto de Salvador. lBssamentacéo constituiu, ainda, fatores
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insuficientes para anular sua significagdo comkrgais o mesmo estava conectado ao
mercado global. O porto configurava como o princglamento responsavel pela circulacao
da producéo dos centros regionais e sub-regior@asd, como Cachoeira, Nazaré e Santo
Amaro, que concentravam a producao agricola doriRaed. Além disto, o Sertdo enviava
sua producdo para a capital que imediatamente odexp para a Europa e demais
provincias, comandando, dessa forma, o escoamarpicoducéo interiorana, o que colocava

a cidade do Salvador e o0 seu porto em posicadédggta nas relacdes internacionais.

Essa importancia estratégica do porto contribuiva pgue cidade do Salvador
resplandecesse como relevante praca portuariddim@sao longo dos séculos XVI, XVII,
XVIII, XIX e XX. Dessa forma, Rosado (1983, p.3M®fithiu Salvador na aurora do século
XX como uma “cidade intermediaria entre os intezes$0s grupos capitalistas externos e da
comunidade produtora e mercantil local, Salvaddravas do seu porto, conservou

significativa importancia regional”.

Entretanto, o importante porto regional careciandeaestrutura apta para manter o
movimento sem maiores transtornos a cidade, patmgnte para a Cidade Baixa. Rosado

delimita com precisédo o sitio portuario de Salvaylee:

Estendia-se por uma linha continua que ia da Gamabttapagipe. Abrangia o

Unha&o, o sitio da Preguica, a Freguesia da Corwég#®raia, a Praca do Comércio,
a Freguesia do Pilar, o Xixi, o Coqueiro, a JedmjitAgua de Meninos, o Cantagalo,
Boa viagem e Monte Serrat [...] Caracterizava-feetado pela existéncia de varios
ancoradouros que, juntamente com os trapiches elasegas ou saveiros,

formavam verdadeiras docas de atracacdo [...] dabGa ao forte da Jequitaia,
concentrava a maior parte das atividades comergartuarias. Ali estava a

Alfandega Provincial (ROSADO, 1983, p. 38).

De acordo com a descri¢do, o porto de SalvadoapBssentava uma unidade de area
portudria compacta e bem articulada. O que exastiaum porto fragmentado que atendiam
aos interesses individuais dos trapicheiros, o lhpeeconcedia destague como elemento

fundamental da vida portuaria.

A estrutura portuaria fragmentada dos séculos astadrnar-se-ia um entrave para a
continuacdo do desenvolvimento das atividades mesodo século XX. O que despertou um
crescente interesse pela modernizacdo da areaapastque veio a ocorrer em 1913 por
intermédio de aterros que permitiram a construgdamedernos cais capazes de receber

navios de grande porte.
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Essa modernizag&o consolidou, ainda mais, o pertdadvador como articulador das
relacdes comerciais “[...] de um mundo rural produte matérias-primas, que sofrem em
parte transformacdo primaria, € um mundo industfssja do Sul do Brasil, seja o
estrangeiro), comprador de matérias-primas e fedwcde produtos manufaturado de que a
cidade e sua regido tém necessidade” (SANTOS, 1059,).

O modelo agroexportador que ainda vigorava na Bajl@caria o porto em patamares
bem inferiores, comparados a autora, onde a calagtdmr e o fumo se destacavam no
cenario nacional e mundial. Enquanto os estadosedi#o Sudeste diversificavam sua
producédo e se industrializavam, novos portos dagsae-se no cenario nacional como os de

Santos e Vitoria.

O porto de Salvador chegava aos meados do séculmoKXuma pauta de exportacéo
atrelada aos géneros primarios e pouco diversdicadntos (1959) informa que, em 1956, a
exportacao pelo principal porto baiano somou umtarge de 2,47 bilhdes de cruzeiros, 96%
eram representados por somente 10 produtos (Tahelantre eles poucas mercadorias
haviam passado por uma transformacao primaria,legaenciando o grau de dependéncia

da producéo industrial externo ao espaco baiano.

A funcao portuaria da cidade confundiu-se com anm@énese da urbe, dessa forma,
essa dependéncia que a economia baiana possuiatadendo século XX era rapidamente
espelhada sobre a movimentagéo nos cais do pdeimpolitano. Isto confirmava a assertiva
de que o crescimento da cidade correspondeu, amw ldos séculos, a possibilidade de
Salvador “comandar as relacdes entre 0 mundo eucaimundo industrial”. De certa forma,
essa caracteristica marcante do porto que pergetizatiécada de 1950, conduziu o professor

Milton Santos (1959) a definir Salvador como:

Uma criacdo da economia especulativa, a metrépeleirda economia agricola

comercial antiga que ainda subsiste; ela conserfianges que lhe deram um papel
regional e embora penetrado pelas novas formagdde devidas a sua participagao
nos modos de vida do mundo industrial, mostra, ainth paisagem, aspectos

materiais de outros periodos (SANTOS, 1959, p..192)

Ainda sobre a definicdo de Salvador, Silva; Sil2803, p. 109) observam que, em
outros trabalhos a respeito da cidade, Milton Saatgumenta que Salvador representa “[...]
um traco de unido entre um mundo subdesenvolvide e esta atras e o mundo
desenvolvido a sua frente”, [...] esse traco d@aera justamente o porto, que lhe imputava

condi¢des proficuas para o desenvolvimento de femngdes regionais. “Fala igualmente de
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Salvador como uma metrépole incompleta, comparandom outras metrépoles do Brasil e
do mundo. Essas visdes reforcam, sintomaticamenidgia da tradicional integracdo de

Salvador com sua regido de influéncia, a Bahiane,especial, 0 Recéncavo” (SILVA;
SILVA, 2003, p. 109).

TABELA 7 — Comércio Exterior - Movimento do porte &alvador em 1956

Exportacéo
Mercadorias Quantidade (t)
Fumo em Folha 22.171
Derivados do Cacau 15.926
Cacau em améndoa 15.317
Café em gréao 5.879
Fibra de Sisal 19.315
Mamona em bagos 23.767
~ Piacava 2.506
Oleo de mamona 3.155
Cera de carnauba 731
Cera de licuri 242
Importacao
Mercadorias Quantidade (t)
Trigo em gréo 92.377
Bacalhau 5.277
Equipamento para perfuracéo de pogos 1.152
Querosene 39.089
Arame farpado 5.661
Gasolina de aviagéo 16.838
Oleo para motor de explos&o 39.743
Tubos, cabos de acos etc. 3.556
Navios e barcos a motor 281
Leite em p6 883

Fonte: Santos, 1959.

A superacdo do modelo agro-exportador ocorre pahciente a partir do
desenvolvimento das atividades de exploracdo earefe petrdleo na regidao do Recdncavo

Baiano ainda nos anos 50, destacando-se a entradperacédo da Refinaria Landulfo Alves
(RLAM), da Petrobras (SANTOS, 1959).

O ano de 1957 representa um marco para as impestaig produtos quimicos e de
materiais pesados, via porto de Salvador, tudo e@wodecorréncia da implantacdo da
industria petrolifera e as suas ampliagcdes. Tomanexportacdo de petrdleo na principal
carga movimentado pelo porto de Salvador (SANTQS9L
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Essas transformacdes no volume e tipo de cargspwwaiada pelo porto de Salvador
serdo acentuadas ao longo das décadas de 1960.e£$8@ periodo indica a consolidagédo do

processo de industrializacdo iniciada nos ano$@e.1

Nesse contexto, Silva; Silva (2003) ressaltam qudPetrobras, CIA e Podlo
Petroquimico re-configuraram efetivamente o petéil economia baiana. Comprovando o
carater complementar desse trinbmio a dindmica idade e sua regido de influéncia
imediata, por meio do desenvolvimento sustentadosuastituicdo de importacdes, e
consolidando o papel exercido pela atividade imthistho estado. Uderman (2000)
complementa que entre 1975 e 1985, a participagasetbr industrial no PIB da Bahia
ampliou-se de 27,5% para 42,3%, refletindo, sobdretwa implantacdo e maturacdo dos

investimentos de base petroquimica.

De fato, o trinbmio conferiu a cidade uma novawstacao de udainterlandque:

Atualmente, ela poderia ser definida como senderiitdrio dentro de um grande
arco que contorna Salvador através de uma linhaige®s seguintes pontos: litoral
do municipio de Mata de S&o Joao (Costa do SaiEoinhas, Feira de Santana,
Santo Antdnio de Jesus, Valenca e Morro de SadmRauinicipio de Cairu). Em

outras palavras, é uma visdo ampliada e renovadeadional Reconcavo [...]. E

uma area com intensas migracées pendulares, Salneglao e regido-Salvador,
constituindo-se em uma bacia urbana de trabalhcereices, expressando a
integracdo de complexas redes (SILVA; SILVA, 2003]115).

A existéncia de umhinterlandindustrializada, dotada de melhor infraestrutisad
e caracterizada pela possibilidade de estabeletintEnvinculos inter-industriais, passiveis
de impulsionar novos empreendimentos, salientategracdo de Salvador nas escalas

nacional e internacional re-afirmando, de certaeirano carater integrador do seu porto.

No limiar do século XXI, Silva; Silva (2003) destioam 0 novo circuito histérico
vivenciado pela capital baiana, que resultou emasatribuicbes e rumos para 0s portos
baianos. Ao definir Salvador dentro déervescéncia dos processos de mudancas que

caracterizam a atual economia baiana, os mesmagieoam que:

Salvador tomou-se nas Ultimas décadas cada vezleéndente de uma nova base
econdmica - a de natureza industrial e de servitmsalizada nela mesma e em seus
arredores, profundamente inserida no contexto nakti@ internacional e em
contrapartida, tomou-se cada vez menos dependendeadantiga base econémica
regional, a de natureza agrario-mercantil. Commléado, foram alteradas suas
relacdes intra e inter-regionais, repercutindo alenf dinamica na densificacdo e
ampliagcdo da mancha urbana (com destaque paracesgmde periferiza¢éo), onde
coexistem aspectos modernos e arcaicos da vidamajrbam padrbes fortemente
diferenciados de renda e qualidade de vida em wmplexa organizagdo sécio-
espacial e com expressivo comprometimento ambie(BLVA; SILVA, 2003,
p.112).
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Com base nas definicbes (SANTOS, 1959; SILVA; SIL\2803) entende-se que a
superacdo da antiga base econbOmica regional, @soiadma industrializacdo recente,
inseriram a cidade e seus arredores no contextocdagplexas relacbes nacionais e

internacionais, onde os portos baianos exercenel fipdamental.

Portando, podemos observar trés momentos distemtosmplementares na relacdo
pretérita do porto, a cidade e a regido. O primeremento corresponde a um porto,
totalmente integrado a economia nacional e intéonat que lhe pondera o titulo de “o porto
do Brasil” onde o0 mesmo representava o principalepnsto comercial da coldnia, posi¢cao

gue s6 iria perder na metade do Segundo Impéraogporto do Rio de Janeiro.

No segundo instante, verifica-se numa retracdaeka de influéncia do porto no qual
resulta o enfraquecimento de suas atividades reaesacional, porém, permanecendo como
principal elo do escoamento da producao interigreepesentando numa condi¢cao necessaria

para a realizagdo da circulagdo comercial da regpdmbito nacional e internacional.

O terceiro momento € assinalado pela sublimacamaltelo agro-exportador e pela
impulsdo no desenvolvimento da base industrial,tgqoleu basicamente nas industrias

petroquimica, metallrgica e mais recentemente anliistica.

N&o obstante, a importancia do porto para a ineetg&Bahia nos mercados nacional
e internacional é identificada nos trés momenttedos, 0 que releva a especificidade do
porto de Salvador em realizar as conexdes essepear a progressao da economia da cidade

e seus arredores dentro das mais diversas eseatasulacdo comercial.

3.1 CARACTERISTICAS ATUAIS DO PORTO DE SALVADOR NGCONTEXTO
URBANO-REGIONAL

O porto de Salvador esté localizado na Baia de JoddSantos em aguas tranquilas e
profundas, ideais para a atracacdo e navegacaocaviado no centro antigo da cidade do
Salvador, bairro do Comércio, na Cidade Baixa, doppossui caracteristicas estratégicas

para o abastecimento da cidade e escoamento dacamoohdustrial da RMS.

Considerado como porto de médio porte, a sua &emfiliéncia restringe-se aos
estados da Bahia e de Sergipe onde 29% de suaadt@s com o exterior foram realizadas
pelo Porto de Salvador (IPEA, 2006).
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A Regido Metropolitana de Salvador (RMS) constithinterland principal devido a
localizacéo do Centro Industrial de Aratu (CIA)@Ri0lo Industrial de Camacari e de varias
outras empresas que o utilizam como plataformastiocgi de exportacdo e importacao.
Atente-se para o fato de que entre os mais diveISIEI0S que recorrem ao porto para algum
tipo negociacdo, apenas 18 séo responsaveis @¥4dg volume de carga movimentada e
estdo inseridos na RMS, dentro de um raio maximbl@&m ao redor do porto (Tabela 8).

Tabela 8 — Principais Clientes do Porto de Salva@606

Importadores Produtos Movimentacdo em 2006 (t)
MOINHO SALVADOR Trigo em gréos 72.044
MOINHO CANUELAS diversos 25.044
EMP. EDT. A TARDE Papel de jornal 5.095

JOSAPHAR OLIVEIRA & CIA Farinha de trigo / arroz o7
BUNGE ALIMENTOS S.A Trigo em graos / fertilizantes 230.479

MONSANTO Fosforo amarelo 13.721
FORD DO BRASIL Veiculos / equip. 15338

Exportadores Produtos Movimentacdo em 2006 (t)

CARAIBA METAIS Derivados do Cobre 119.107

FERBASA Ferro ligas 30.473
GRUPO GERDAU S.A Tarugo/Vergalhdo/Fio Mag. 272.469

CORCOVADO MINERACAO Granito 23.590
MONSANTO Quimicos 117.796
POLITENO Polietileno 485.71

BAHIA PULP Celulose/ Bobina de Papel 64.060

BRASKEM Quimicos diversos 135.769
MONSANTO Quimicos 117.96

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios

A existéncia nitida de dois grandes grupos de imiéeixa clara a relacdo existente

entre o porto, a cidade e a RMS, na medida em gupriacipais clientes encontram-se

espacializados dentro da mesma.

O primeiro grupo encontra-se relacionado a impédage produtos necessarios ao
abastecimento direto da cidade e/ou que precedendgansporte mais especializado, via
contéineres. Ja o segundo grupo de clientes repage®es por grandes empresas instaladas na
RMS, na sua totalidade, onde utilizam-no para d@ap@rodutos beneficiados com maior

valor agregado.
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O grupo de exportadores vale-se do porto de Aratal @ importacdo de matéria-prima
via os terminais graneleiros e apos o beneficiam@mbduto com maior valor agregado) a
exportacao sucede via porto de Salvador, em virtladespecializagcdo na movimentacédo de
contéineres.

3.1.1 Infraestrutura portuaria

Com 2.092 metros de cais acostavel e 9 armazénsadm, que somam uma
capacidade de armazenagem de 81.704 m3, a areartdoepcontra-se subdividida em seis
trechos (Figura 7).

FIGURA 7 — Planta Geral do Porto de Salvador

Fonte: CODEBA, 2008.
Adaptado: Ricardo Bahia Rios, 2008.

O primeiro trecho representa o cais de uso pubtiom profundidade de 8m e
comprimento de 383,60m, nos quais se localizamrmazens Al e A2 com capacidade bruta
de estocagem de 9.600 m3 e 16.800 m3 respectivamatialmente utilizados para
estocagem de trigo e malte em gréos.

Essas instalacfes estfo inseridas no ProgramavitalRacio de Areas Portuéarias do
Ministério dos Transportes (REVAP/MT) para o pattoSalvador, destinadas a implantacao
de um empreendimento comercial de lazer e turism@arceria com o Governo Estadual,
Prefeitura do Salvador, Associacdo Comercial daaBahniciativa privada, com agdes em

Curso.
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O trecho subsequente (Il), cais de uso publicosyoprofundidade de 9,20m e
comprimento de 300m e 28,5m de largura e aparelbanioquatro guindastes de pértico de
3,2 t (Figura 8), podendo atracar dois navios demelamente. Nesse setor localizam-se os
armazéns A3 e A4 com capacidade bruta de 8.000M200 m3, destinados para estocagem

de Celulose, produtos quimicos e petroquimicoal, gisodutos, siderurgicos, papel.

FIGURA 8 — Porto de Salvador: Guindaste |de
Pértico*.

Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.

* Guindastes poérticos utilizados para o descarregaon
do navio trigueirdAstir Limassol.

O terceiro setor (lll) representa o cais comerd@aluso publico com comprimento de
1.086m e profundidade variando entre 8 a 10m, capacdade de atracamento de até 4

navios simultaneamente.

Esse cais é dotado de uma galeria subterranearansportador de corrente para trigo
a granel, que atende as importacdes do Moinhossantiom silos e demais instalagdes fora

dos limites da area portuaria.

Aparelhados por 8 guindastes de pértico de 3,21tde 6,3 t e uma torre sugadora
para 150t/h, além de um sistema transportador s&beo, torre de transferéncia/pesagem
para trigo a granel que atende ao Moinho J. Macddmbém com instalacdes
complementares fora do porto, além de quatro amsa{b, A6, A7 e A8) de uso publico,
com capacidade bruta 12.000 ms3; 8.000 m3; 5.600 60 m3 que servem para 0O
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armazenado de produtos quimicos/petroquimicos)/, ssadutos siderdrgicos, pecas e
equipamentos, trigo e malte em graos etc.

Além desses armazéns, localiza-se o A9, onde foaciosede da CODEBA e uma

Estacdo de Passageiros para atendimento ao tulssnuavios atracados neste trecho.

No trecho IV localiza-se o cais de uso exclusivoT&#@CON SALVADOR S.A, com
profundidade de 12m e comprimento de 240m, comocidgade para atracar um navio. O cais
€ aparelhado com 1 guindaste de pértico de 12 tle 6,3 t. e 1 de 32/40 t. Esse trecho foi
arrendado a empresa TECON SALVADOR S.A. por umagkeride 25 anos, periodo no qual
foram instalados um armazém e novos equipament@s rpavimentacdo de carga solta e
contéineres. As principais cargas movimentadas g@uatutos siderargicos, petroquimicos,

granito/marmore em blocos, automoveis, sisal, $iigacos etc.

O cais publico de uso privado (Trecho V ou Cais‘/Adgua de Meninos”) também
arrendado a empresa TECON SALVADOR S.A., com prdfiede de 12 metros e
comprimento de 210 m, que possibilita a atracagaoadios de até 210 metros, € aparelhado
com 2 porteineres (guindastes apropriados paralaag@io de contéineres nos navios)
(Figura 9).

Esses trechos constituem-se no terminal de coné8ireom capacidade operacional
média de 36,8 contéiner/hora. Os espacos arrengexdgsiem um patio com capacidade de
estocagem de 5 mil TEUS, que passou por uma sérigltdracdes fisicas no sentido de

adapta-lo ao funcionamento especializado no tradshde contéineres.

FIGURA 9 — Porto de Salvador: Portéiner instaladocais de usd
privado arrendado a TECON SALVADOR S.A.

Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.




88

O seguimento VI (Rampa para Ro-Ro) atualmente d¢rage desativado, era
utilizado para (des)embarque de veiculos da Ford.2D06, a empresa transferiu essas

atividades para o porto privativo da Ford, Ponthatged?, na baia de Aratu.

Por estar localizado em uma area central da cidad&alvador, o acesso ao porto via
terrestre é identificado como um dos grandes gasgapontados pelos seus usuarios e
administradores. A comunicacao via terrestre evgréois principais corredores de integracao
do porto-cidade com sua regiao de influéncia intagd@a BR-324 e a BR-101 distam 2 km e
80 km, respectivamente, das instalacdes, e sabedstalas por vias coletoras urbanas de
intenso trdfego, como as Avenidas da Franca, Val€anela, Mario Leal Ferreira, San
Martins, Lago do Tanque e a Frederico Pontes.

O excessivo movimento registrado nessas avenigaso tdas grandes metrépoles,
propicia um lento e dispendioso fluxo de cargaeentporto e os corredores de integracao
(Figura 10). Segundo a CODEBA, 0 acesso terregipeesenta em uma das principais
gueixas dos usuarios, agravado pela falta do nfedaliario que anteriormente era realizado

pela Ferrovia Centro Atlantica que se encontra tgaramente desativada.

FIGURA 10 — Acesso do porto a BR-324 dificultaddope
intenso trafego de veiculos na Avenida Mario Lealt&ira

Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.

19| ocalizado na baia de Aratu, o Porto de Pontaaige lfoi concluido no 1°. Semestre de 2003, dotadond
pier de atracagdo de 193 m, e um calado de 11 rointonstruido pelo Governo do Estado, o porte éso
exclusivo da Ford e devera operar com navios pant#€ineres de 33.600 tpb e Roll-on Roll-off ded0D. tpb.
Com uma éarea total de 344 mil m? — sendo 178 mildem®patio e 3.320 m? de armazéns — o porto tem a
capacidade para estocar até 8.000 veiculos sirealtaente. Além de importar automoéveis e pegas, é \Fm

a exportar cerca de 100 mil carros / ano (ALBAND20
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A CODEBA aponta que os investimentos na ordem dd®$milhdes, previstos no
Programa de Aceleracéo do Crescimento (PAC) pa@nstrucdo da via portuata(14 km
de avenida expressa) ligando o porto a rodovia BRRedm concluséo prevista para o ano de

2010, que facilitardo o escoamento da producaopmeto de Salvador.

Além de facilitar o acesso a principal via terresfBR-324) de escoamento, a via
portudria objetiva solucionar definitivamente asjéie do acesso ao “porto seco”, gue vem se
expandindo em virtude da falta de armazéns loadgaroximo da area do porto organizado
de Salvador. Atualmente identifica-se a existéndasdois patios de armazenagem de

contéineres nos dois sentidos da BR-324, Figura 11.

A retirada da atividade de armazenamento de cargsndas proximidades do porto
de Salvador, vem solucionar uma velha questadtaada espaco fisico para a movimentacéo
e estocagem dos contéineres. Segundo representdateSODEBA a tendéncia de
crescimento na movimentacdo e a ampliacdo dos ageipos especificos para a
movimentacg&o desse tipo de carga no porto de Salvathdem a impulsionar a pulverizacao

dessas atividades ao longo da BR-324, principakergmbs a conclusédo da via portuaria.

FIGURA 11 - Armazém de contéineres localizados |nas
margens da BR-324, Porto Seco Piraja - 2007

Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.

™ A Via Portuaria Exclusiva inclui a construcéo aésdviadutos e uma pista exclusiva, margeando 8BRe a
Avenida Barros Reis. Um terreno de cerca de 100metros quadrados na BR-324 vai funcionar como
estacionamento e local de triagem dos veiculosadgaae estara ligado ao porto por um sistema irgtzado;
assim, os caminhdes poderdo esperar pelo sinat d&rsl navios, evitando atrasos e engarrafamentosgi&o

do Comércio, nas imediagGes do porto.

De acordo com a Companhia de Desenvolvimento UrdarBstado da Bahia (CONDER), no percurso, havera
trés tlneis, quatro passarelas, 14 elevados (4,thetios), uma ciclovia, 35,5 mil metros de passeik8,2 mil
metros de pista de rolamento com dez faixas dsitcAguatro para veiculos de carga).



90

3.2EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE CARGA NO PORTO DE SALVAOR

No anseio de entender a dindmica e a importanga db porto no contexto urbano-
regional, esta pesquisa estabelece uma periodizizc&6 anos (1996 — 2006) para analise da
movimentagdo estatistica das atividades portuafastecorte faz-se necessario, em virtude
das grandes transformacdes verificadas no panatameelacdes internacionais , assim como
suas implicacdes sobre o Estado, e mais especditanno tocante as relacdes porto-cidade-
regiao.

O periodo é caracterizado por salutares modifiagtes arranjos organizacionais,
transcorridos a partir da implantacdo da LMP qusulteu em novas medidas de

regulamentacéo para o subsetor, discutida no seguapitulo.

Além de apontar o efetivo engajamento da CODEBAprazesso de modernizacéo
dos portos organizados do estado da Bahia, ini@atd®996 e concluido no ano de 1999 com
a privatizacao dos servicos de embarque e deseadgrqr meio da realizagédo do leildo do
Terminal de Contéineres, Cargas Pesadas e UniizddaPorto de Salvador. Indutor da
modernizacdo dos servi¢cos portuarios, ratificado peodelo de arrendamento preconizado
pela CODEBA.

O recorte temporal revela uma linha evolutiva nescimento do volume total de
carga movimentada, passando de 1.634.512 (t) e A& 2.799.371 (t) no ano de 2006
(Grafico 5), correspondente a uma taxa anual decicnento geométrico de 5,53%, significa

que a quantidade acrescida na movimentacao pareénio estudado foi de 55,3%.

GRAFICO 05 — Evolucéo da Movimentacéo carga doopdet Salvador no periodo de 1995 a 2006
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Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracao: Ricardo Bahia Rios.
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Ao longo do periodo examinado, tornar-se perceptiés momentos distintos e

complementares:

i) de 1996 a 1998, corresponde a fase de adeqdasamodificacdes sancionadas pela LMP.
Distinguido pela acentuada tendéncia de quedaaduacia partir do resultado de 1996 (1
milhdo 635 mil toneladas). Estas quedas progressfgeam motivadas por acentuada
contragao nas exportagdes, que atingiram quase tmsldens da pauta, sobretudo produtos
quimicos e siderurgicos. Enquanto as importacoekieam em sentido contrario, os efeitos

sobre a movimentacéo total foram minimizados;

i) de 1999 a 2001, representado pelo crescimemémugl resultante do aumento na
movimentagdo de contéineres, aliado ao fator deasgnagem dos carros da Ford e da
melhoria de antigos contratos de arrendamentore@poracdo de novos; sobretudo a do
TECON, porém o ano de 2001, totalizou 1 milhdo 8@%oneladas, contra 1 milh&o 992 mil

registradas em 2000, representando uma queda%e 2,7

lii) de 2002 a 2006, indicado por quatro anos deessivos recordes na movimentagao de
carga (2002 a 2005), foi tomado como base no inemtondas cargas conteinerizadas. O
porto atingiu seu auge ao superar a barreira dentithdes de toneladas em 2005. Foram 3
milhdes e 36 mil toneladas, 3% a mais que a regigtno ano de 2004, marcando uma
seqUéncia de novos recordes, tanto no volume tiatarga quanto em quantidade de
contéineres. Seguindo a explanag¢ao, houve umaéetam 2006, saindo de 3,0 para 2,8
milhdes de toneladas, 7,8% a menos. Resultadoivegeh conseqiéncia da desativacao das
operacdes com veiculos da Ford, além da perdaapditrigo em grédo, desviado para um

terminal concorrente.

3.2.1 Os fluxos de importacéo e exportacao

De maneira ampla, a variacao dos fluxos de impaéota;exportacdo para o decénio
(1996-2006) foi favoravel. Destaque para o movimet¢ produtos embarcados que se
manteve superior, principalmente a partir de 2@#jodo no qual observa-se uma maior
distancia entre os produtos embarcados e deserdbarcassinalando a tendéncia de
diminuicdo das importacdes e maior participagacedpsrtacoes, caracterizado-o como porto

de exportagao.
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Ao relacionar as exportacdes baianas (valoresstetai U$$) com as processadas via

porto de Salvador, avalia-se que a inclinacéo tistéde concentracdo das atividades de

exportacao/importacao tende a se diluir (Tabela 9).

TABELA 9 — Valores Comerciais por sentido de opéoa@J$$ FOB) — 2007.

Ao Balanca Comercial - Bahia Participacéo gngec;::t; Idt?ai\ar:;ador na balanca
Exportacdo | Importacéo Exportacio | Importacdo

1996 1.846.129.657 1.462.135.392 1.396.910.775 11482.763
1997 1.867.606.183 1.597.269.757 1.322.685.797 71229.205
1998 1.829.457.325 1.500.876.804 1.148.819.004 01689.672
1999 1.581.145.857 1.469.543.404 713.869.640 43883
2000 1.942.967.898 2.241.619.845 775.848.469 83%B28
2001 2.119.651.088 2.274.441.787 732.673.252 14a68300
2002 2.410.037.152 1.877.722.766 1.216.715.512 98817
2003 3.258.772.411 1.945.252.398 1.819.081.426 281219
2004 4.062.916.260 3.021.129.405 2.256.016.134 71806.511
2005 5.987.743.569 3.351.109.979 3.013.195.188 682000
2006 6.773.298.919 4.490.574.034 2.893.908.653 5927785

Fonte: MDIC/SECEX, 2007.
Elaboracao: Ricardo Bahia Rios.

Exemplificando, a participagéo do porto de Salvadobalanca comercial da Bahia no
ano de 1996 foi de 75,6 % para as exportacfes%y @86 das importacdes baianas. Ja em
2006, as exportacdes baianas somaram o montark$®ié.773.298.919, desse total U$$
2.893.908.65 foi movimentado via porto de Salva(,7%) enquanto as importacoes
baianas totalizaram U$$ 4.490.574.034, o portoomesgu por U$$ 927.574.785 (20,7%).

Os principais fluxos de importagéo e exportacgaesentados na Figura 12, sucedem
do Mercosul, principalmente da Argentina onde inguorse basicamente géneros primarios
como: trigo em gréo, farinha de trigo e malte. Atpade exportacdo é composta por 10 itens,

entre os de maior volume temos 0s petroquimicdsr@igicos, cobre, cacau e ferro liga.

Dentro do Mercosul, o intercambio interportos Heasi merece relevo. Originam-se
de outros portos brasileiros produtos como: artegp em gréo, equipamentos, produtos
quimicos, e tem como destino principalmente praglgtmo: petroquimicos, siderargicos e
Bebidas.
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O terceiro maior fluxo de importacao e exportagiiocede do Nafta, basicamente dos
Estados Unidos, de onde importa-se: produtos qoénjgapel e equipamentos; e exporta-se

derivados de produtos petroquimicos, cobre, catsal, suco/frutas e ferro-liga.

As importacbes para a Unido Européia sado repred@mntapor produtos
quimicos/fertilizantes, equipamentos e as expoe®cdpor petroquimicos, siderurgicos,
frutas/sucos, celulose, Granito, madeira, ferra.lig

Os portos africanos e asiaticos registram os menfluxos em decorréncia das
reduzidas escalas para esses continentes. Desambarx porto soteropolitano produtos

quimicos e equipamentos e embarcam celulose, grafiib aco.

Basicamente, a pauta de exportacdo do porto é aapor produtos siderurgicos e
petroquimicos beneficiados na RMS e a importaca@rdeutos quimicos/fertilizantes e

equipamentos.

Entre os produtos movimentados, os de maior volgoe sdo desembarcados no
porto sdo: trigo, equipamentos, produtos quimiansz, alimentos e minérios, que juntos
representam 68,1% de todas as cargas importadSsiviador (Tabela 10).

TABELA 10 — Principais produtos (desembarcados)artgtios em toneladas/ Porto de Salvador

1995-2006
Produtos

Ano Trigo Equipamentos g&?ﬂ:ﬁg: Arroz Alimentos Minérios
1995 303.966 20.783 55.164 372 - -
1996 332.574 12.682 60.435 9.963 - -
1997 280.066 22.819 70.763 19.198 77.557 -
1998 283.313 31.573 63.896 22.795 55.735 -
1999 248.840 22.902 84.995 27.399 59.608 171.021
2000 290.243 22.473 142.784 34.683 62.126 111.311
2001 314.557 36.433 162.182 56.108 42.045 29.089
2002 303.785 68.088 130.599 61.783 34.500 18.139
2003 314.694 29.461 102.318 62.203 24.518 69.550
2004 457.560 44.644 151.726 40.390 22.644 164.834
2005 460.934 43.158 174.257 35.454 17.940 23.305
2006 328.577 63.045 178.290 59.158 28.168 16.369

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboragédo: Ricardo Bahia Rios.
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Os fluxos de exportagbes sdo centralizados entygrambutos basicos de siderurgia,
petroquimicos, de granito, entre outros (Tabelaglik) juntos representam 41,4% do volume
de carga transacionada. Nitidamente no ano de ROOGe a retracdo na pauta de exportacéo
dos principais produtos transportados (quimicosdgeimicos, granito e Ferro ligas),
motivados por questdes logisticas, que procedemarpegda de carga para outros terminais.
Dos 8.965 milhdes de toneladas movimentadas em @66 comércio exterior da Bahia,
99,3% foram transportados em navios, houve umaapged2,56 milhdes de toneladas para
portos de outros estados (USUPORT, 2007).
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As empresas que mais recorrem ao porto comofqiata logistica de exportagcéo
concentram na RMS o que constata, através da mpiagéo, a relagdo existente entre o
porto de Salvador e a producéo industrial orignda RMS, distinguindo o terminal como o
principal da Bahia para a realizacdo dessas atigglaCaracteristica assegurada pela

especializacdo e exclusividade no transporte dgmsaonteinerizadas.

TABELA 11 — Principais produtos (embarcados) ex@ados pelo porto de Salvador em Toneladas —

1995/2006
Produtos

A Pethg;TJii(r;r%co. dcéﬁ\t;;%c?s Granito | Ferro ligas lfl'igrﬁ(é]gs? Celulose dSrii?/aaldeos
1995 206.197 63.615 109.809 95.189 221.668 - 59.937
1996 225.244 48.985 116.217 168.414  160.348  31.855%58.890
1997 175.084 54.196 118.881 154.122  128.631 84.65076.740
1998 141.302 31.259 110.126 76.303 75.076 94.660 .8365
1999 214.327 62.504 101.150 68.224 174.722  95.667 8.656
2000 252.583 44.733 90.154 78.604 193.117 93.189 .5163
2001 300.258 50.800 96.707 63.143 121.402  79.385 .5934
2002 455.919 94.716 81.003 90.666 126.748  99.589 .9539
2003 445.342 75.807 106.142  101.999 238.430 91.71692.960
2004 452.173 88.287 73.194 96.767 228.285 100.1390.009
2005 515.014 101.271 86.031 115984  341.333 102.3465.002
2006 328.577 63.045 178.290 59.158 28.168 16.369 .8846

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboragédo: Ricardo Bahia Rios.
Vale ressaltar, contudo, o excelente desempentueldéose e do sisal na pauta das
importagbes. Foi registrado um aumento significatimas descargas de alimentos,
especialmente da farinha de trigo e arroz (estmallincrementando, ainda que timidamente,

a navegacao de cabotagem, praticamente inexistgnteano de 1999).

A pauta de movimentacdo do porto de Salvador regisuma significativa
transformacdo. Muito diferente daquelas identifesaghor Santos (1959), vide Tabela 07,
onde predominavam, basicamente, produtos primatesaixos valores agregados, tais
como: fumo em folha, derivados de cacau, café efo g@tc. Atualmente, observa-se o
predominio na movimentacdo dos produtos industadbs e/ou semi-industrializados
(principalmente os petroquimicos e metalUrgicosiinolos de uma regido recentemente

industrializada.
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No intuido de basilar e verificar a intensidade delacdes inerentes ao porto de
Salvador com a escala global, a Figura 13 evidéasidluxos das linhas de transportes
maritimas produzidas pelo mesmo. Para melhor eimemdo da existéncia dessas conexdes e
seus fluxos, estabelecidos pelos movimentos dereqgdm e importacdo do porto de
Salvador, foram estabelecidos os seguintes crtéapoexisténcia de conectividade, ou seja, o
movimento nos dois sentidos; b) intensidade dosofiu correspondente a totalizacdo do

volume de carga transportada.

Dessa forma, as linhas de transporte estabelesfasaracterizadas pelo predominio
de intensidades de fluxos fraca e muito fraca gistémcia de apenas um fluxo muito forte
(Argentina) e dois fluxos de intensidade fortesnbam se verificou ligagbes em um Unico

sentido caracterizando a inexisténcia de coneeitilgd

Numa perspectiva logistica, arriscamos a afirmae qu localizacdo geografica
favoravel dos portos de Salvador e de Aratu, géiograente falando no centro do Brasil, os
colocam estrategicamente numa situacao favoraveletagdo aos outros portos brasileiros
com 0s quais competem. Entdo, num raciocinio sgnptalemos pensar na ampliacdo do
intercambio com os demais portos e unidades dadedle brasileira, a partir de investimos

publicos e privados que privilegiem a ampliacaandaestrutura.

Compreender o potencial dos portos baianos em dertae sua posicao
geograficamente favoravel, constitui-se num fateseacial para o fortalecimento das
importacfes e exportacbes na atualidade e paradasnas décadas, visto que 0S novos
fluxos mundiais encontram-se, principalmente, nagdio dos paises emergentes como a
China e a india. Cabe aos setores publico em ctnjiom o privado estabelecerem metas de
curto e a longo prazo de melhorias na infraestauportuaria, de maneira a fortalecer as

relacdes de intercambio comercial.
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3.3 UM PORTO ESPECIALIZADO EM CONTEINERES

A natureza da movimentacdo de carga via porto tdea&a ocorre por trés modos:

contéineres, Carga solta geral e granel (Gréfico 6)

GRAFICO 6 — Evolucdo da movimentacéo de carga dtwRe Salvador, por natureza.
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Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios.

O principal destaque esta relacionado a movimeaotdgacarga conteinerizada, que
em 1996 assumiu a lideranca entre as espéciesrda, cmando um total de 634.455
toneladas, alcangou um crescimento de 23% compa@dmo anterior. Nesse mesmo ano,
predominaram amplamente as exportacbes (66%) c8dfa das importacdes, tendo sido
mantida a supremacia absoluta da navegacao de ¢oingm (99%), inexistindo, praticamente,
a navegacao de cabotagem, quadro que vai sendmizado pelo aumento gradativo (Tabela
12).

A partir de 1999, o terminal esboca maior particgmzano tipo de carga conteinerizada

e, concomitantemente, verifica-se a expansao degagéo de cabotagem.

Confrontando a movimentagdo total com a conteiadaz identifica que
independentemente das quedas sofridas, no geral tggs de carga segue numa linha
evolutiva exponencial, posicionando o porto comodos maiores terminais especializados

nessa natureza de carga.

Todavia, a tendéncia de especializagcdo no traresplatcontéineres delineada pelo
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terminal entre 1996-1999 foi rapidamente ratificada inicio dos anos 2000, quando o
desempenho dos contéineres representou 1 milhémdrdas, ou seja, metade de tudo que
foi movimentado nesse porto.

Por tipo de navegacédo, destaque para o acentuadoiraento da navegacao por
cabotagem - em torno de 25%. Tal desempenho édaligelo aumento na movimentagéo de
contéiner nesse tipo de navegacdo. No ano de 200@6(017 toneladas/contéineres),
28,47% (449.203 toneladas) procederam ao longosta brasileira (Tabela 12).

Os resultados obtidos pelo porto de Salvador, pp@tmente no transporte de
contéineres, introduziu o porto de Salvador emrpatas vantajosos em movimentagéo e
arrecadacéo de receita.

TABELA 12 — Movimentacdo de contéiner cheio pootige navegacéo pelo Porto de Salvador —
1996 -2006

Longo Curso Cabotagem

Total Participagéo anual Total Participacéo anual
Ano movimentado| na movimentacdg Movimentadg na movimentagdg Total anual (t)
® total (%) ® total (%)

1996 577.756 98,94 6.210 1,06 583.966
1997 588.800 95,53 27.527 4,47 616.327
1998 516.498 92,48 42.000 7,52 558.498
1999 655.900 83,15 132.895 16,85 788.795
2000 695.087 73,62 249.113 26,38 944.200
2001 665.715 65,10 356.837 34,90 1.022.552
2002 856.879 66,46 432.374 33,54 1.289.253
2003 1.005.625 72,75 376.757 27,25 1.382.382
2004 1.033.939 68,55 474.353 31,45 1.508.292
2005 1.128.464 71,53 449.203 28,47 1.577.667
2006 1.258.832 72,10 487.185 27,90 1.746.017

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios

Em 2001 é assegurada a operacdo do Terminal deiGemts por intermédio da
iniciativa privada, respondendo por 75% dos coet@&s movimentados no porto. A
instalacdo de dois modernos portéineres imprimiiomaestaque para atividade. Também,
areas anteriormente ociosas foram ocupadas pata@gem de contéineres, permitindo um

ganho de receita adicional a custo baixo.

Cabe ainda destacar o crescimento em 32% na motag@n dos contéineres na
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navegacao por cabotagem no ano de 2001, podendatrimrido, entre outros fatores, a
manutencao do incentivo tarifario concedido peldDEBA, contribuindo para a redugéo no

custo operacional dessa carga.

Afirmando a tendéncia dos ultimos anos, o portthdec2005 e 2006 com novos
recordes na movimentacdo dos contéineres (apesquetta na movimentacdo geral em
2006), totalizando 208 mil TEUs (crescimento de¥8,.dm relacdo a 2004) e 225,6 mil
TEUSs, representando crescimento de 8,0% em relagéano de 2005. Mantendo, dessa
forma, as sucessivas evolucdes positivas verifcadpartir de 1998 e a lideranca entre os

terminais portuarios do Norte/Nordeste nessa esgi&ctarga.

A eficiencia no desempenho do porto para o decmde ser atribuido ao
desempenho das exportacbes de produtos basicosespetializacdo no transporte de
contéineres, conjugada, sobretudo, na navegacaabdtagem, que apresentou uma taxa de

crescimento geométrico de 49,62% entre 0os ano8%&d 2006.

3.4 OS INDICADORES DE DESEMPENHO E OS OPERADORESRAOARIOS

Apés a regulamentacdo da LMP, um conjunto de fattoeou o porto de Salvador
mais competitivo. Entre eles, podemos citar a reesacao de sua estrutura organizacional
gue resultou na entrada dos operadores portuaipsytir do arrendamento de trechos do
porto que possibilitou o advento do “Porto 24 hobrasa realizacdo dos servigos pelos

operadores privados.

Apbs os processos de modernizacdo estrutural deEB@Dverifica-se que a reducéo
do tempo médio de atracacdo dos navios vém sofrenu® significativa reducdo, com
reflexos nos indicadores de produtividade (Graf#joe em contrapartida o aumento do

volume movimentado.

O grande dinamismo apresentado nos ultimos anos peito de Salvador é
processado em virtude do arrendamento do TECONorf®@ue, sé com o arrendamento a
Wilport — Operadores Logisticos S.A, efetivado erargn de 2000, tornou-se possivel a
realizacdo dos pesados investimentos necessariosauatento da produtividade na

movimentagcdo de cargas e contéineres” (ALBAN, 2q0299). A Wilport j& realizou na
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TECON investimentos da ordem de US$ 19 milh6esaactando o Porto de Salvador a

movimentar até 250 mil contéineres/ano.

Investimentos em obras de aprofundamento de beagpsgzéns e equipamentos —
incluindo dois portéineres — resultaram na quedtenpo médio de atracacdo por navio que
atingia em média 3 dias em 1996, oscilando em ladartir de 2000 (Gréfico 7) e,

conseguente, aumento dos indices de produtividimeslume de carga movimentada.

GRAFICO 7 — Porto de Salvador: indice médio geraltdmpo de atracacdo dos cais 2006 X cérga
movimentada — 1995 -2006
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Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboragdo: Ricardo Bahia Rios.

Devido a um expressivo crescimento na movimenta@gicarga, que obteve maior
partida de carga por navio e maior produtividaderagonal refletida na taxa de ocupacéo

dos cais, o tempo de espera sofreu significatiedsgdes.

Entre varios operadores qualificados pela CODEB¥a parealizacao dos servicos de
transbordo no cais, as duas maiores empresas emacapesao a TECON. S.A e a

Intermaritima S.A.

Contudo, o desempenho operacional ndo se enceatride problemas. O fato € que
a entrada dos operadores portuarios ndao fomentdivahente a concorréncia intraportos
como previsto pela LMP. Observa-se, entdo, a pgfierd concentracdo na operacdo dos

grandes investidores internacionais e até mesmonopolio.

O arrendamento da TECON S.A (empresa do grupo Wjlpossibilitou que grande

parte da movimentacdo de contéineres no termirsdef@entralizada no espaco por ela
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arrendada. “Em tese, isso ndo deveria gerar sitgagdnflitantes, ja& que a CODEBA, como
administradora portuéria, tem todas as condi¢cOes, gan conjunto com o CAP, regular a
atuacdo da arrendataria” (ALBAN, 2002, p. 54). Caedir que a questdo ndo é de
exclusividade do porto de Salvador, ao contrargseetipo de problema vem se tornando
cronico em todos os portos brasileiros nos quaisamendamentos tém favorecido o
surgimento de monopodlios dos servigcos essenciaisnmoonamento dos terminais (ALBAN,
2002).

A exemplo disso, em Salvador, temos a TECON S.Aterrharitima S.A que juntas
sdo responsaveis por mais da metade da movimend&c&arga geral entre os operadores

qualificados (Grafico 8).

GRAFICO 8 — Movimentac&o de carga geral por operpdatuario qualificado (%)
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Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboragdo: Ricardo Bahia Rios.

O mesmo transcorre com a movimentacdo de contéineiiacdo em que a

concentracdo é mais explicita entorno da TECON (Tabela 13).

Tabela 13 — Porto de Salvador: movimentacédo deéomres por operador portuario qualificado em wfeda
2004 -2006

Operadores Portuarios

Ano Caboto Intermaritima Internacional Tecon | deri\tli?i(c):a do Total no ano
2004 0 17.641 0 104.325 2 121.968
2005 0 2911 0 128.776 0 131.687
2006 0 173 0 142.116 0 142.289

Fonte: CODEBA, 2007.

Elaboragédo: Ricardo Bahia Rios.
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Tais resultados indicam certa inclinagcdo para acewmacdo na operagdao das
atividades portuarias, principalmente via cont&seapresentando de certa forma riscos de
desequilibrios para o setor. Notavelmente agravg@indo os concorrentes apresentam
objetivos distintos e logicas diferenciadas de immamento.

O ambiente concorréncial intraportos, segundo a LNM#¥e objetivar o equilibrio
entre a oferta e demanda em beneficio da coletleidemaximizado em um ambiente de
competitividade. Com a ruptura desse equilibrimriera inevitavelmente um descompasso
entre a qualidade do servigo e 0s custos de operagd@yindo que a autoridade reguladora

exerca a funcdo de garantir condi¢cdes estrutueas gma concorréncia eficiente e saudavel
no setor.

Todavia, a entrada dos operadores portuarios agaalds teve como efeito, melhorias
nos indices de desempenho como: aumento do volersarda, reducdo no tempo de espera
para atracacéo, desembargue e embarque.

Em relacdo aos indices de desempenho verifica-eseoqoreco médio da tonelada
exportada, que durante a época de 1996 a 2002 temcaise na média inferior ao das
importacdes, houve uma inversdo em 2003. Esseaiindicrevela que a natureza da carga

transportada (exportagéo) ganhou em valor agregadotendo superior aos da importacao a
partir de 2003 (Gréfico 9).

Gréfico 9 — Porto de Salvador: preco médio da tmemovimentada (US$ FOB / t) — 1996 - 2006
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Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios
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Essa inversdo no sentido da navegacéo correspasdesffexos da industrializacéo
recentemente apontados por Silva; Silva (2003)offopdeixa de ser apenas exportador de
géneros primarios, conforme ponto de vista apradenpelo professor Milton Santos (1959),
contando agora com uma pauta diversificada e ert@mamte industrializada, principalmente

em petroquimicos e siderurgicos, originaria emmsa@ria RMS e seu entorno.

As estatisticas favoraveis nos Uultimos anos, que ymo lado revelaram as
potencialidades do porto para cidade e para aaeg@nbém trouxeram a tona sérios
problemas enfrentados pelo mesmo. Apesar dosialtestimentos realizados pela CODEBA
e as Empresas arrendatarias desde a promulgat#dRja porto ainda carece de outros para
minimizar os entraves existentes em decorrénciandass demandas geradas pela metrépole

e seuarriere-pays.

O crescimento das exportacbes motivadas pelasaanéignovas instalacdes fabris
localizadas principalmente na RMS tem demandadpaotito uma capacidade bem maior de
movimentacgdo. Isso, torna a logistica de distréicada vez mais complexa e onerosa para
todos que a utilizam, deixando claro os principaablemas a serem solucionados pelo porto

de Salvador, entre eles:

a) a falta de concorréncia intraporto, em virtude ekisténcia de um anico terminal
especializado na movimentacao de carga conteigesizana concentracdo da movimentagao

de carga geral por duas empresas;

b) a inexisténcia de bercos publicos destinadadusivamente, a operacao de navios porta-
contéiner. Atualmente, o porto dispde de apenaslohicos especializados nessa operacao no
trecho arrendado pela TECON S.A;;

c) a limitacdo de retro-area para a armazenagentagineres movimentados préximo ao

terminal.

Esses pontos correspondem a alguns dos empecilleos porto precisa harmonizar,
caso tenha a intencdo de continuar crescendo erptovservico de qualidade com baixo
custo. Nessa circunstancia, a USUPORT alerta quejasla for feito em médio prazo,

provavelmente, o porto organizado entrara em colaps

A exemplo disso, o porto de Salvador foi posician@@dmo o pior porto entre 0s
dezoitos principais do pais, em pesquisa realipattaCentro de Estudo em Logistica (CEL)
— ligado ao nucleo de pos-graduacgédo da Universigtaderal do Rio de Janeiro, que avaliou

0 porto como deficiente com média de 5,1 — a méalggonal foi de 6,3 pontos no total de 10.



106

Apenas os terminais privados de Ponta da MadeirdJaranhdo; Tubardo, no Espirito Santo
e 0 porto publico de Suape em Pernambuco, foramsiderados como padrdo excelente,
segundo avaliacdo de 200 executivos de empresastadpras, armadores, agentes, gestores

e representantes de administracéo portuéaria, doiackim janeiro de 2008 (CEL, 2008).

A andlise e avaliagdo dos portos brasileiros (CHI08) expde que o0 porto acumula
problemas simples de serem sanados, desde a &ltand cobertura para os caminhdes
responsaveis pela carga e descarga até questogderas) como a dificuldade de acesso
rodoviario e lentiddo na armazenagem. Além de probs estruturais relativos a
profundidade dos bercos, que atualmente séo insutés para receber os grandes cargueiros
(no cais principal, o terminal de contéineres agnts a profundidade de 12 metros. O
minimo considerado ideal seria de 13,5 metros)pgsilita o porto de Salvador de receber
navios de maior capacidade, em suma aumento dosscde operacao. A solucdo técnica
para esse problema seria de imediato a realizag@md drenagem de aprofundamento — que

nao é feita h4 oito anos.

O principal berco de atracacéo, terminal de coatés administrado pela TECON
S.A. tem apenas duzentos metros de extenséao, upienahte ndo atendem cerca de 20% dos

navios que possuem mais de 220 metros, deixanthzeeescala em Salvador.

No presente, as opg¢les disponiveis para as opsrdedgavios porta-contéiner sdo o0s
dois bercos privativos do terminal de contéinere®is bercos publicos que, em virtude de
possuirem restrices pela falta de equipamento @ld@nmentacdo de carga e restricdo de
calado, interferem consideravelmente nos indiceprddutividade, ocasionando demora na

operacao e altos custos operacionais (JUNIOR; L2ADG).

Além destes, o porto organizado de Salvador pasguds obstaculos que devem ser
superados a curto e médio prazo, atraves de salag@e por dependerem de financiamentos
publicos, costumam ser mais lentas. Dentre os @nmuds enfrentados, pode-se citar o caso
da dragagem no canal de acesso, area de evoluggéigas, que possibilita a atracacéo de
navios com maior capacidade e 0s acessos terresbrasestradas de rodagem precarias e
excesso de ruas e avenidas por onde os caminhd&s di@nsitar, entre os limites da cidade

até o acesso da zona portuaria.

A Secretaria Especial de Portos do Governo Feqeelé um orcamento de 1,4
bilhdes de reais para obras de drenagem em 15splorasileiros, incluindo Salvador. Em

entrevista a revista Exame (BARRETO, 2008), o niaiPedro Brito, de certa forma,
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desnuda uma inoperancia por parte da administrdgdstatal ao afirmar que, até o més de
marco de 2008, a CODEBA néo havia encaminhado memnajeto. Concluiu afirmando que
“[...] dinheiro ndo é problema, basta que as nalradorias apresentem projetos”. Esta seria
uma critica direta ao atual presidente da CODEBArdds Antdnio Medeiros (no posto ha
cinco meses), correspondente ao quinto presidentsihtal em cinco anos. Nesse periodo,
sucederam-lhe varios nomes indicados por partiddsade aliada ao Governo estadual.

No que tange aos investimentos, Medeiros declagahdquem curso pelo menos trés
grupos interessados em investir na modernizaca@aito de Salvador. Um deles é a
operadora logistica Intermaritima S.A, que ja catreemais de 60% da movimentagdo de
carga geral do porto. A empresa mostra interessaesstir pelo menos R$ 45 milhdes na
construcdo de um novo terminal de contéineres (BARR 2008). O projeto de engenharia
encontra-se pronto, precisando apenas de licenbeeatal do estudo de viabilidade. “Mas o
edital de licitagdo nunca sai, afirma Paulo Vidagetor executivo da Associacéo de Usuario
do Porto” (GUSMAO, 2008, p. 6). De acordo com GusifZD08) o edital deve ser publicado
no inicio do segundo semestre de 2008. Ja o grus@mMSons deve investir R$ 150 milhdes
na reforma e expanséo das instalacdes ja existeitemente, apenas 73 mil dos 835 mil
m2 disponiveis no porto sédo utilizados pelo grupsd Sons, que detém concessao por 25

anaos.

Esses investimentos devem rever o atual déficit dedalacbes portuarias,
equacionando, ainda que parcialmente, os imbrogmdtantes das diversas reclamacdes por

parte dos usuarios e dos investidores.

Outro ponto que deve ser salientado diz respei@uatento no volume de escalas de
navios de passageiros. Apesar de ser uma operagzéoas que ocorre somente durante o
verdo, o porto é obrigado a criar areas especificas infraestrutura de qualidade para
atender aos milhares de passageiros que visitamlaale; revelando a precariedade em

relacdo a infraestrutura turistica.

Ja o fortalecimento do intercambio entre o porto modal ferroviario daria maior
agilidade a movimentacdo do porto e reduziria adosude transporte desde o cliente até o
porto. A precariedade do deslocamento via rodogige devem ser minimizada com a
construgcdo da via portuéria, facilitando o acesedenda cidade em direcdo ao Podlo
Petroquimico, diminuiria o tempo de transporte eestes dois pontos, correspondendo a

outro sério problema que precisa ser sanado.
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Em vista ao cendrio de crescimento que se encarg@nomia baiana, e em virtude
do recente desenvolvimento industrial que resutimuliversificacdo da pauta de exportacéo,
a Bahia ficou em patamares confortaveis frente estados nordestinos — a Bahia é
responsavel por 56% das exportacées do Nordest®@NIER 2008) —, a0 mesmo tempo o
estado mergulha em uma paradoxal relacdo com opsntes portudrios. A Bahia dispbe
apenas de um unico berco para contéineres com pawiineres, enquanto o Ceara e

Pernambuco, juntos dispdem de cinco bercos e 1&iperes.

Portanto, esses déficits da infraestrutura logidhiaiana resultaram em importantes
fugas de cargas para outros terminais e consegperda de divisas para a balanca comercial
baiana. No ano de 2007, os portos baianos deixalanmovimentar 2,54 milhdes de
toneladas, representando um prejuizo de 150 milhdebalanca comercial. Contudo, as
solucbes desses inumeros gargalos, aqui identigzazbnstam em pontos importantes que
necessitam ser avaliados pelas autoridades p@sugigovernamentais nas trés esferas, a fim
de reverter esse quadro desfavoravel para o potéwopolitano, introduzindo-lhe novas e

melhores perspectivas no cenario regional brasileir

3.5 PORTO DE SALVADOR E A FORD BAHIA: QUESTOES OPERIONAIS NA
MOVIMENTACAO DE CARGA

O ano de 2000 marca o inicio das operacdes patugsela Ford na Bahia.
Inicialmente a empresa movimentou pelo porto deadiar cerca de 33 mil unidades de
veiculos, no sentido das importacdes, porém songeptetir do ano de 2002, periodo que a
inddstria comecga a produzir as primeiras unidagesselo baiano, da-se o transbordo dos

veiculos nos sentidos de exportacéo e importacao.

Uma das maiores montadoras de automéveis do EBrasilmundo, a Ford importou e
exportou pelo porto de Salvador no periodo de 20@DO05, o total de 464.970 unidades.
Contudo é importante destacar que entre os andd0@ a 2005 toda a movimentacao,
realizada pela Ford, ocorria exclusivamente viamopde Salvador, e somente a partir do ano
de 2006 a empresa passou a exportar/importar seigsilos pelo seu porto privativo

construido nas proximidades da fabrica na RMS.

Uma série de razdes internas e externas refletranudecisdo de retirada dessas

operacdes via porto de Salvador, culminando na te@@ do Terminal privativo
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administrado pela Ford. Internamente podemos satigue um local proximo da unidade
fabril ajudou a reduzir o tempo de giro entre oaloda producéo e o da distribuicéo,
minimizando os custos de transporte entre a falboicalizada na RMS e o porto, dista de
Salvador cerca de 50 km. A solucdo dessa quest@&onan de logistica, equacionaria
definitivamente a demora da circulacdo entre o gpate producdo e o de distribuicao.
Segundo informacgdes da prépria Ford essa etapstnbduicdo constituia num entrave dentro
da logistica interna da empresa, frente que o adkss caminhdes ao porto de Salvador, que

em virtude do aumento do volume da producéo, temdm@agravar substancialmente.

A Ford enfrentava uma série de transtornos operaispnessa etapa, tais como: a)
engarrafamentos nas vias urbanas que davam acegswta; b) estradas mal conservadas
tanto nas rodovias estaduais e/ou federais e @eas caletoras urbanas que encontram-se
inadequadas para o trafego de caminhdes pesadesgoalas coletoras o estreitamento das
pista constituia em outro fator agravante no dest@nto fabrica-porto); c) tempo de espera
para desembarcar os veiculos (nesse caso podenuas saibdividir o tempo de espera em
dois momentos i) espera por estacionamento o0 queltaga em filas para o
desembarque/embarque nos automoveis, ii) no desgudiambarque resultante das filas de
espera das embarcacdes na area de fundeio. Posém iesonvenientes seriam facilmente
resolvidos a medida que transferisse essas ategdpdra o porto de Aratu (dista 4 km da
unidade fabril). Entdo quais fatores realmente rdmitam para a retirada das operagdes da

Ford no porto de Salvador?

Em realidade o que pesou incisivamente para duerd retirasse suas operacoes do
porto de Salvador, foram, inquestionavelmente, aisrés externos a empresa, ou seja, a
deficiéncia na infraestrutura portuaria do portéesapolitano, em atender uma industria
automobilistica de grande porte. Tais problemasocéata de patio para estocagem dos
automoveis, bercos de atracagem compativeis cognaasles embarcacdes do tipo Roll-on
Roll-off (navios de grande porte especializadonaodporte de carros). Esses problemas séao
apontados pelo setor produtivo e pelos especialisteno um dos principais motivos da

retirada das operacfes da Ford via porto de Salvado

Primeiramente, apontamos alguns problemas de oogp@macional que o porto tinha
gue resolver para continuar movimentando tais sarga aumento da profundidade e
comprimentos dos cais de atracdo, b) Expansdo deas gproxima ao porto para
estacionamentos dos caminhdes tipo cegonha, mutores do que os convencionais, C)

ampliacdo da area de estocagem rapida propor@ahainanda exigida pela multinacional, d)
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reducdo do tempo de espera dos navios para embadpsembarque (que soO seria resolvido
a medida que os outros pontos fossem equacionatjosdnstrucdo de pelo menos um cais
projetado para esse tipo de movimentacdo (o gus\aicontecendo, era que essa atividade

procedia num cais adaptado e longe de ser o idealgsse tipo de atividade).

Enfrentando sérios problemas logisticos que acabdiraitando o escoamento da
producdo da industria, a solu¢cdo encontrada peld féd a criagdo do porto privativo de
Ponta de Lage, localizado proximo da industria eataplexo portuario de Aratu. Inaugurado
em 2006, o terminal privado da multinacional, fdeaporto organizado de Salvador, possui
um calado de 14 metros e é dotado de um pier demE®s de comprimento capaz de
atracar navios de mais de 200 metros, além de uim padm capacidade para seis mil
veiculos. Essa infraestrutura resolveu as quesii@scionais que a Ford encontrava quando

operava no terminal de Salvador.

Segundo informagbes da empresa, operando pelo pert®alvador, a mesma
enxergou a necessidade de construir um terminakgpesse as reais necessidades da Ford,
devido o aumento das importacfes/exportacdes dalosi Para se ter uma idéia, em 2004,
quando ainda operava no porto de Salvador, a Bgrdrtou 79.698 veiculos; nimero que

saltou para 129.695 no ano de 2006 quando a enjareparava pelo seu porto préprio.

Com a saida das operacdes da Ford, fica claro gqueto de Salvador ndo cresceu o
suficiente para atender a demanda de uma economexgansdo da RMS, onde atualmente
destaca-se uma forte industria de transformacahysive automobilistica. Tal acontecimento
nos revela que a movimentacao de carga no porgalador contrasta com a importancia da
economia do Estado da Bahia, ao passo que o p@wtoanseguiu equipar-se suficientemente
para atender tal demanda. Revela uma fragilidadengstrativa de conseguir atrair novos
investimentos que tornassem o porto habil a ateaslapvas demandas de uma economia em

expansao.

Cabe aqui, destacar que o procedimento de crisgderchinais privativos, nao so foi
exclusividade da Ford, também foi adotado por esgwreomo a Dow Quimica e Moinho
Dias Branco. O que tem se observado é que enguententraves estruturais das vias
maritimas ndo sado sanados, as empresas que vémstakari no parque industrial baiano

apostam na construcdo de terminais privados pdtaireds custos operacionais.

A saida de importantes empresas que operavam kiad®a resultou na reducédo no

total de volume movimentado principalmente entreamss de 2005 e 2006. Desta forma, a
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administracdo do porto confrontou-se com questi@maos estruturais em relagdo a baixa
profundidade do calado, inferior aos disponibilzsdpoor outros portos brasileiros. Em
decorréncia desse fato, muitas empresas amparaglas Lei n° 8.63¢& buscaram

gradativamente a operar em portos privativos forpafto organizado de Salvador.

Portanto, um bom exemplo, elucidado acima, é ar@ardmnsferéncia das operacdes
portuérias dos navios roll-on roll-off das empregas exportam os automéveis da fabrica da
Ford do Brasil, do porto de Salvador para o porteagivo da Ford, no complexo de Aratu

ajudando a aumentar a ociosidade de alguns trelchoais publico do porto de Salvador.

Porém, cabe sublinhar duas pequenas ressalvas setsa transferéncia.
Primeiramente, outras operac¢des que necessitemedagdes de carga, descarga e transbordo
dos automéveis da empresa Ford do Brasil, ainda aeomtecendo em pequena escala,
principalmente o transporte de pecas que sdo motamias via contéineres. Em segundo,
podemos citar que apesar da Ford ja ter inaugunadporto privativo no complexo industrial
de Aratu em 2006, para atender suas necessidagiedas, varios navios ainda operam no
porto de Salvador o que requer uma logistica eappor parte do porto e dos operadores
portuarios. Apos a desativacao da rampa de acesa@mtracacdo dos navios roll-on rolloff,
0 porto possui como opgdes, o0 cais da ponta noreghbr opgcdo por estar junto ao patio de
armazenagem dos carros) ou o0s bercos localizadoscam® comercial, reduzindo
consideravelmente a produtividade da operagdo ga agicarros devem cruzar grande parte
do porto ocasionando atrasos, possiveis danosedoslas e, muito das vezes, a paralisacao

das operacdes de outros navios que estejam nimiraje

Sem duvida a saida de tdo importante usuario coftwche de outras empresas, como
vem ocorrendo no porto de Salvador, constituem nrefevante pauta de discusséo a ser
solucionada gradualmente pelos agentes envolvidggra tal exigindo a

cooperacao/unido/articulacdo de todas as partesvisas, desde as trés esferas do poder

12 Na década de 1990 o Governo federal, frente cesselade de modernizar as atividades portudrias,
estabeleceu medidas especificas que introduzirBmmras e mudancas para o setor. Iniciada com agéxtida
Empresa de Portos do Brasil (PORTOBRAS) e, postagnte, pela promulgacdo e consolidacdo da Lei n°
8.630, de 25 de fevereiro de 1993, conhecida cormei @e Modernizacdo dos Portos Brasileiros, 0 Guve
federal buscou tornar os portos brasileiros maispatditivos e dindmicos, criando condi¢6es facititad para o
aporte dos investimentos privados. Antes dessasdasas portos brasileiros eram caracterizadosupor
sistema centralizado e burocratico, o que tornaiatema pouco competitivo.

A Lei de Modernizagéo dos Portos estabeleceu uptanaentre o modelo tradicional até entdo predame a
partir de uma resignificacéo das atividades poidgaem um ambiente no qual os portos publicosapassa ser
entendidos como unidades individuais organizadag, Estado, embora permanecendo como o detentor da
infraestrutura, ndo mais atue como prestador dog;es.
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publico e a iniciativa privada. Todos precisam re&m sinergia para resolver, o mais
rapidamente possivel, esse grave problema estrutigalogistica que vem criando

dificuldades para o crescimento econémico da RMS.
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4 O PORTO INDUSTRIAL DE ARATU

A necessidade de um porto industrial que atendesstusivamente a Regido
metropolitana de Salvador (RMS) vinha se esbocandoasso que a economia baiana provia
transformacdes, ora com maior vigor, ora ndo. Ddéssaa, para entender-se a funcéo
estratégica que Aratu desempenha hoje, é precldinisar alguns aspectos marcantes da

economia baiana entre os meados do século passaucia do século XXI.

Durante um longo periodo, a base da economia gutena e de sua tradicional
regido, o RecOncavo Baiano, persistia ligada auedo das exportacdes de produtos
primérios (agricolas e minerais). De maneira amplpauta de exportacdo baiana incluia
algumas dezenas demmoditiesentre eles somente trés itens se destacavanu, cagear e
o fumo. Isto colocava a economia da Bahia numadgitn de expansdao limitada, a mercé das

flutuacBes das crises ciclicas, tipicas das eca®agroexportadoras.

Entre os trés itens de maior participacdo na ecaammais eminente sem duvida foi
0 cacau, que se constituiu no principal produt@exjgortacdo da Bahia até os anos 1960. A
cacauicultura representou para o estado da Baprineipal atividade econdmica entre as
décadas de 1910 e 1950. As dimens0es basicasaldssa, entretanto, foram insuficientes
para transformar a base do capital baiano agro®dmor para o capital industrial,
diferentemente das lavouras de café no Sudestaidpgque acelerou o crescimento urbano-

industrial do mesmao.

Assim, apesar da cacauicultura se destacar commapal produto exportado pela
Bahia, o mesmo nao foi capaz de fornecer uma basacdmulacdo digna de criar as
condic¢des iniciais para o incremento da expansdasinal. Verifica-se que o modelo gerado
pela cacauicultura era extremamente concentradzeneficiamento do produto. A respeito

Almeida (2006) argumenta que o

[...] cacau permaneceu quase sempre restrito emcdas améndoas em condi¢bes
rudimentares, o que gerou possibilidades de inmestio agroindustrial limitadas,
até mesmo inferiores as existentes nos casos dodab da atividade canavieiro-
acucareira. Isso ndo excluiu o surgimento de umugrem setor industrial de
producéo de derivados do cacau, concentrado emad®alvsetor que, no entanto, s6
conheceu alguma expansao a partir dos anos 40 (ARKE2006, p. 13).
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Além disso, é preciso destacar que uma parceladavasel do excedente criado pela
cacauicultura acabou sendo deslocada para outyi@&sedo pais, especialmente para o eixo
Rio de Janeiro — S&o Paulo, aléem de Salvador,datrpélas melhores oportunidades de

investimento em outras pracas ou absorvida pel@ommde outros centros.

Embora a cacauicultura tivesse fornecido subsifii@nceiros importantes para o
desenvolvimento da economia baiana, faltaram ag@@®no investimento diversificado do
capital, principalmente no setor industrial, cagade ampliar a reduzida escala e o baixo

dinamismo da economia até o final do século XX.

Historicamente, as redes econfmicas e sociais quepital baiana drenou nédo se
constituiram em tese para o desenvolvimento diieadb da economia baiana. Entre os anos
de 1920-1940, observa-se uma estagnacdo economivértade de uma lenta implantacao
das relacdes capitalistas de producdo, apoiada womzentracdo fundiaria e/ou de renda
além de um incipiente desenvolvimento tecnolégimdustrial. Poucos centros urbanos na
Bahia, até a metade do século XX, possuiam umanamuia econbémica e um
desenvolvimento comercial significativo. Nesse quioj até mesmo Salvador registrava um
movimento comercial limitado, basicamente, peloxds de mercadoria que limitavam o
dinamismo das cidades menores préximas do seunentomncentradas no Recdncavo, e

acessiveis por via maritima.

Contudo, a tenuidade das exportacfes limitava-egpansdo do mercado regional
que, a0 mesmo tempo, restringia o préprio cresdionda capital comercial em decorréncia
dos baixos niveis de investimentos tecnoldgicosju® leva a concluir que as condicdes

desfavoraveis marcaram a génese da industria baiana

Esse baixo desenvolvimento tecnoldgico industtiaiaborou para que até o inicio dos
anos de 1950 ndo se tenha a necessidade de ingalarda um porto que atendesse os
interesses do capital industrial. Os portos de @k e Ilhéus encontravam-se bem
encaixados na légica de acumulacdo da elite coateb@iana. Esse periodo de lento
crescimentd, marcado pelo débil dinamismo e/ou pelas sucessivises ciclicas das
atividades agroexportadoras, muito dependente dsuooo externo e dos condicionantes
ambientais. Sdo alguns dos fatores que justificagafalta de investimento nos portos ja

existentes e no investimento na construgdo de w porto industrial.

13 A lentiddo do desenvolvimento da economia eslatiize ser vista como um fato relativo: ela nacaieide
crescer; apenas ndo acompanhou a vigorosa expdas&oonomia cafeeira e acabou por perder a posi¢éo
privilegiada que detinha na economia brasileiraNWELDA, 2006, p. 19).
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O contexto econOmico da Bahia, e por conseguintge oSalvador, come¢gam a
transformar-se entre os Ultimos anos das década9%@-1980 (TEIXEIRA; GUERRA,
2000). Esse periodo ilustra uma fase de requajdicalos espacos produtivos, apoiado numa
industrializacdo convergente para o setor petrogoire metallrgico, periodo denominado
por Almeida (2006, p. 20) como “a nova industrigaha”, que sobre as base das “iniciativas
estatais abriram caminhos para rapidas transforesacintre essas modificacdes destacam-
se a construcdo da usina hidroelétrica de Paulms&foque iria, finalmente, resolver a
questdo da matriz energética para o desenvolvimedtstrial; a implantacdo das atividades
de extracdo e refino do petréleo no Reconcavonatug;do da rodovia Rio-Bahia (BR-116);
a criacdo do Banco do Nordeste do Brasil (1954 8uperintendéncia do Desenvolvimento
do Nordeste (1959). Estas ultimas contribuiram pagapansao da oferta de financiamentos
publicos de baixo custo, amortizaveis em longo @razapazes de assegurar Nnovos
investimentos industriais e a modernizacdo dasadlessl fabris j4 existentes, bem como no

melhoramento de infraestrutura regional.

Todavia, 0 mais significativo acontecimento ecordgndo periodo foi proveniente da
implantacdo da Petrobras, que resultou na constdgderminal maritimo de Madre de Deus
e na implantacdo da Refinaria Landulpho Alves-Mp&a(RLAM). Isto cooperou para as
transformacdes da economia baiana, centrada nasigae novas industrias no entrono de
Salvador que visavam o aproveitamento das matgriags disponibilizadas pela RLAM.

Mesmo que timidamente, até o final da década d®,18%Estado da Bahia tinha
iniciado o seu processo de industrializacdo, pradoiente a partir de impulsos exdgenos e
concentradores, abalizado num desenvolvimentootigiitade-industrial-linear, nos arredores

da Bahia de Todos os Santos, possuindo a capitad centro do sistema (SAMPAIO, 1999).

Outro grande impulso na qualidade evolutiva da strifil baiana dar-se-ia a partir de
1967, em virtude dos investimentos nas fabrica€ldoe do (COPEC) implantado entre 1972

14 Aproveitando a descoberta de 6leo e gas nos cadp&econcavo, o Conselho Nacional de Petréleesant
mesmo da criacdo da estatal, elaborou o projetwodstrucdo de uma refinaria no entédo distrito deliglale
Deus para processar 2.500 barris de petréleo poiEdse projeto foi transferido para a Petrobrad @s¢, ano

da sua criacdo, que decidiu expandir a capacidadduiiva da refinaria para 5.000 barris/dia e anici
imediatamente as obras de construcdo. Ela entroopmracdo em 1956 e, em 1961, um novo programa de
expanséo elevou sua capacidade de refino para®Babfis por dia.

O impacto de Mataripe pode ser percebido de duasafa primeiro, em 1960, o valor da producéo dastrih
quimica ja atingia 30,2% do total da industria @@sformacéo, sendo que a refinaria era responpavejuase
50% desse total; segundo, algumas empresas quinmsg@daram-se no entorno de Madre de Deus para
aproveitar suas matérias-primas, a exemplo da Cohnmgpale Carbonos Coloidais, da Companhia Brasitira
Lubrificantes e da Fabrica de Vaselina da Bahiah{® Fundacdo de Pesquisa — CPE, 1979 apud TEgixeir
1985).
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e 1978, reflexos dos efeitos da politica de dessuracdo industridl. Além dos incentivos
federais, o Governo Estadual passou a ofertar anfm@estrutura para a implementagcéo das
indUstrias em uma area concentrada proxima a Gapimposta de facilidades portuarias,

rodovias, ferrovias etc.

Nesse periodo, Teixeira; Guerra (2000) explicam que

O numero de projetos atraidos para o CIA e denisistds industriais baianos foi
impressionante. Em dezembro de 1969, havia 10@tpsopprovados pela Sudene,
dos quais 37 em funcionamento, 43 em analise @®3carta de opgao para virem a
se instalar. Todos esses investimentos criariantotahde mais de 30 mil empregos
diretos. Ao contrario do que recomendava o0 GTDNémpp 85% dos investimentos
destinavam-se ao setor de bens intermediarioslarel® desde entdo, a vocacgéo
industrial do estado. E dessa época, a implantdaddsiba, Sibra e Ferbasa, por
exemplo. Vale notar, ainda, que o CIA e seu entggaesam a sediar novas
empresas quimicas, a exemplo da CQR, Paskin, TilCiguine, Fisiba e,
posteriormente, a Dow, antes mesmo da implantagédd@o Petroquimico de
Camacari (TEIXEIRA; GUERRA, 2000, p. 86).

Operando em grande escala e com tecnologia de,@s#as novas unidades fabris,
implantadas entre 1970 e 1980, e outras balizadasiderurgia (SIBRA, FEBRASA e
USIBA) e na mineracdo-metalurgia do cobre (CaralMatais em 1984) alteram
completamente o perfil da economia baiana, consgeirente, causando intenso impacto
para a economia da capital e de sua regidao deéidfla imediata. Em resumo, como afirmou
Almeida (2006, p. 25) que “[...] de um ponto muiestrito, levando-se em conta apenas o
produto e a estrutura setorial da sua economisgrpgs®tia dizer que a economia baiana, e

principalmente a de Salvador e sua periferia, hewimdustrializado”.

Consolidado o processo de industrializacdo queiinseBahia na matriz periférica
industrial brasileira, por meio da chamada “espieeigéo regional”, direcionada para o setor
petroquimico e metallrgico, a participacdo relatieasetor primario no PIB setorial baiano
diminuiu de 40% em 1960, para 16,4% em 1980. O setmundario, por sua vez, no mesmo
periodo, quase triplica sua participacdo, que sd#al2% para 31,6% (TEIXEIRA,
GUERRA, 2000).

Essas industrias, por se caracterizarem em unigaddatoras de bens intermediarios

voltada para mercado externo, tornaram a econaygianal fortemente vinculada a nacional

®0s problemas decorrentes da politica de incentii®sais para o Nordeste j4 foram exaustivamente
examinados por varios estudiosos da realidade siimde Para alguns autores, essa alta rotatividadetaria
uma estratégia puramente rentista de varios gm@cisnais e internacionais. Eles se instalariamegiio para
aproveitar os incentivos. Uma vez esgotados taisniivos, suas plantas eram transferidas para desaaais
dindmicos.
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e internacional. Verifica-se que a penetracdo @bo@uimicos baianos no mercado nacional

e internacional contribuiu para o aumento das dapoes.

Estava, entdo, estabelecido o cenéario para a ogéstrde um porto altamente
especializado que atendesse as novas demandasidsisias recém instaladas no entorno de

Salvador.

O projeto de construgdo de um porto localizado aea Blo Caboto no municipio de
Candeias inicia-se atrelado ao projeto de impld@atap Centro Industrial de Aratu (CIA), na
década de 1970. O projeto partia do pressupostm guédo industrial reconfiguraria o perfil
econbmico do Estado, necessitando, portanto, deteuportuario para o escoamento de suas
producgdes sucumbindo na necessidade da instalag@m gporto com caracteristica especifica

que atendesse a demanda de uma regiao recém ialdzesia.

Desta forma, em 1971, tiveram inicio as obras d&lacédo do porto por intermédio
de parceria da iniciativa privada com o GovernoB#ia, porém somente a partir da
constituicio da CODEBA em 1977 (onde instalagcbesAd®u foram incorporadas ao

patriménio da Companhia), o Governo baiano passmumgor seu quadro de acionistas.

O porto industrial de Aratu foi idealizado para siiir uma plataforma logistica que
atendesse as novas demandas ocasionadas pelaifidog#&ria” instalava na RMS. Dessa
forma, o porto contribuiu de certa forma para otdlecimento da indastria baiana,

possibilitando a circulacéo das riquezas produzigtes fabricas.

Atendendo a producéo industrial da RMS, a quinggéoe metropolitana do pais e a
primeira do Nordeste em termos de valor, com umdelBproximadamente de R$ 31 bilhdes
(ALMEIDA, 2006), o porto de Aratu atualmente contrar60% do volume de operacdes da
CODEBA, oferecendo suporte indispensavel ao ClAfamne previsto no projeto inicial,
como, também, ao Pdlo Petroquimico de Camacari elesenvolvimento da atividade
metallrgica no Estado (CODEBA, 2006).

Sem duavida, o desenvolvimento das atividades dbegio e refino de petréleo no
Reconcavo Baiano nos anos de 1950, com destaqae partrada em operagao da Refinaria
Landulfo Alves (RLAM). Logo em seguida, os impactgrados pelo incentivo fiscal, que
resultou na implantacdo do Centro Industrial dewA(&€I1A), tornou a industrializacéo baiana
mais incisiva em decorréncia das atividades petnoigas e metallrgicas, embora
identificado o baixo dinamismo industrial, prindipante as registradas nos anos de 1990.

Estas foram recentemente superadas pelas novamilpedes provocadas pela “guerra
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fiscal” que atraiu para a Bahia, e mais especifer@e para a RMS, novas industrias
especialmente as ligadas ao setor automobilisitMEIDA, 2006; SILVA; SILVA, 2003;
TEIXEIRA; GUERRA, 2000; UDERMAN, 2000).

Preteritamente ou atualmente, a necessidade de anto fpicamente graneleiro,
constituido de terminais especializados na moviagd@it de granéis solidos, liquidos e
produtos gasosos, capazes de atender a circulagcéamal producao regional, representa um
fator importante para a promoc¢do do movimento oontidos fluxos de capital de qualquer
regiao.

De maneira generalizada, avalia-se que a dispmadg de uma regido detentora de
matéria-prima e capacitada de uma infraestruturdralesporte e comunicagdo eficientes
constituiram fatores significativos, porém, néoisleos, para o desenvolvimento de uma
base industrial econbmica integrada ao mercadorexteepresentando um fator substancial

para a elevacdo da economia baiana.

4.1 CARACTERISTICAS ATUAIS DO PORTO DE ARATU NO CQONXTO
METROPOLITANO

Localizado em um ambiente geograficamente favoréamal enseada do Caboto
(municipio de Candeias), no interior da Baia decbBoos Santos, o Porto de Aratu dista 50
km do centro de Salvador, entranhado numa impertaota industrial. Responséavel por 60%
da movimentacdo do comércio exterior baiano, o opode Aratu foi instalado
estrategicamente para apoiar o desenvolvimentosindudo Estado, visando promover a
integracdo ao mercado externo das industrias austalno Centro Industrial de Aratu (CIA),

e, posteriormente, também no Polo Industrial de d@gan

Planejado e construido na década de 1970 paraeatanchecessidades do nascente
CIA, o porto de Aratu representa atualmente o sgégumaior complexo portuario em
movimentac&do de cargas de todo o Norte/Nordestgamclo a nona posicdo em toneladas
movimentadas noankingnacional (ANTAQ, 2008).

Atualmente classificado pelo Instituto de Pesqisandmica Aplicada (IPEA), em
2006, como sendo um porto de porte médio, predamten@ente com caracteristicas locais

onde é comercializado, relativamente, um reduzidoero de produtos concentrados em dois
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setores de atividade, a industria quimica e a dmgigh, o porto apresenta uma area de

influéncia imediata limitada ao Estado da Bahidb€la 14), relativo aos principias usurarios

do porto para o periodo estudado. A Tabela 14 eeidéque os principais usuarios estao

instalados na RMS com destaque para Braskem, aD@RENE e a Caraibas Metais.

TABELA 14 — Principais usuarios do Porto de Arafi995-2006

Importadores Movimentacao total (t)
CARAIBA METAIS 5.722.243
TRINKEN 2.101.529
PROFERTIL 1.107.604
ALCAN 1.010.928
CIBRAFERTIL 1.001.838
SIBRA 946.473
FERTIPAR 708.308
Exportadores Movimentacao total (t)
BRASKEN 12.265.683
OXITENO 1.330.997
ESTIRENO DO NORDESTE 1.148.419
CIQUINE 3.97.008
MAGNESITA 897.467
CARAIBA METAIS 425.821

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios

A Braskem, maior usudrio entre os exportadoresrdsponsavel somente em 2006

pela movimentacdo de 1.130 milhdes de toneladagudoproduz de carga gasosa e carga

liquida. O volume representou 20,9% do total d®K 86 de toneladas movimentadas por

Aratu, e 63% do total movimentado no sentido dgsoracdes pelo porto (1.794.097 t). A

empresa mantém relacdes com varios paises do ©Madio, América do Norte e Europa.

Além disso, vale sublinhar que a Braskem realimmumesmo ano, 370 movimentacfes no

Porto de Aratu e em cada operacao o navio espediauenmeio para atracar.

A Caraiba Metais, segundo maior usuario do portesembido das importacdes, recorre

ao porto de Aratu como plataforma de abastecimel@omatérias-primas, importando

concentrados de cobre que vém principalmente die ChiCaraiba Metais constitui-se no

exemplo classico de empresa que demanda o podaparportacdo de mercadoria de baixo

valor agregado e, apés o seu beneficiamento,aitligorto de Salvador e outros portos para a

exportacao, via contéiner, de produtos beneficiaoso: vergalhdo de cobre, fio de cobre
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trefilado, catodo de cobre etc.. Esses produtos ceimcados ndo apenas no mercado
brasileiro, mas também nos Estados Unidos, no GamadArgélia, na Costa Rica, na &rea do
Mercosul além dos paises do Bloco Asiatico, cordapio, Coréia e Israel.

Em relacdo a infraestrutura de integracdo, obssgvgde 0s principiais usuarios que
demandam o porto encontram-se em consonancia cativekades portuarias, realizando o
movimento de embarque e desembarque por internt&ddutos que interligam o porto ao
Polo Industrial de Camacari (PIC) por rodovias eudvias.

Atualmente, existe um projeto de ampliacdo dasliasbes portuarias. Desse projeto,
ja estdo em execucdo a ampliagdo do pétio de gstocde minério e a construcdo do patio
de triagem, além de investimentos previstos pelagBlAlimentos para a constru¢do de um
terminal de gréos (soja), 0 empreendimento tamb@miaccom o auxilio do Tequimar que
pretende ampliar o Terminal de Liquidos, com a tag&o de um novo pier. A CODEBA
prevé que todos esses investimentos aumentardmanda dos produtos movimentados no
porto, seja pelo aumento nos produtos/matériapgados ou pela incorporacdo de novas
cargas.

4.1.1 Infraestrutura portuaria

Com forte predominio do abastecimento e escoantEngranéis liquidos e produtos
gasosos para empresas do Polo Industrial de Canm{&jé@) e da &rea de mineracdo e
fertilizantes, o porto de Aratu dispde de trés teais especificos de carga: o Terminal de
granéis solidos (TGS), o Terminal de granéis ligsidTGL) e o Terminal de produtos
gasosos (TPG) (Figura 14).

FIGURA 14 — Planta Geral do Porto de Aratu

Terminal de Grianeis Sclidos

Terminal de Graneis Liguido Pier Il

~

Terminal de Produtos Gasosuﬁ- \

Fonte: CODEBA, 2007.
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O terminal de granéis solidos (TGS) é constituido2dpiers: O pier | possui dois
bercos, sendo um destinado a exportacdo de mageeasitia com 153 metros de extenséo, e
0 outro para importacdo de concentrado de cobueialo, carvdo, enxofre, fertilizantes,
manganés e rocha fosfatica, com 202 metros de s&dgrambos com 12 metros de
profundidade, permitindo atracacdo de navios ca@n2&0 metros de comprimento (Figura
15).

FIGURA 15 —Terminal de granéis soélidos / Pier |

Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.

O pier | encontra-se articulado com o patio decasfem do porto por transportadores
gue interligam o patio de granéis sélidos aos sesectivos locais de armazenagem das
empresas Caraiba Metais, Alcan, Magnesita, Faldedaertilizantes Nitrogenados (FAFEN)

e Cimex. Essas companhias possuem patios de araggremo TGS.

Por outro lado, o pier Il possui apenas um Unicodde 210 metros de comprimento
com profundidade de 11 metros, atendendo de foomgplementar ao pier | nas importacdes
de granéis solidos. Este pier ainda ndo se encapaaclhado adequadamente e sem
instalacbes de armazenagem acopladas, em geraned@mentados carga geral solta e

diversos granéis solidos servindo de apoio aolpier

O TGS é capacitado com instalacbes de armazenagersodpublico explorado pela
CODEBA, patio de Granéis Sodlidos, correspondentiena area a céu aberto de 68.400 m?2
com capacidade de armazenagem de 475 mil tonelddaselhado com uma empilhadeira de

granéis para empilhamento até 10 m. Além do setocengiado pela CODEBA, o TGS é
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composto por mais cinco péatios de uso privativol@aplo por meio de contratos de

arrendamento pelas seguintes empresas:

» FAFEN - situado numa area arrendada de 31.178,72amétituida por um armazém de
capacidade para 40 mil toneladas de uréia a grapatelhado com equipamentos para
recepcao rodo-ferroviéria, estocagem, além de latgites de apoio, balanca e patio

ferroviario;

= ALCAN - area arrendada de 3.097,00 m2, dotada desilonvertical metalico, com
capacidade estatica de 10 mil toneladas para ozamamento de alumina a granel,

aparelhado com transportador de correia de ligadquiex |,

» MAGNESITA — pétio de aproximadamente 10 mil m? adtt de um armazém com
capacidade de 33.500 toneladas para estocagemgiesita a granel, com instalacdes de
apoio, balanca e transportador acoplado no sisteasico do porto, destinados aos

carregadores de navios existente no pier I;

= CARAIBA METAIS — em uma area arrendada de 31.3031B0 situa-se um armazém
com 15 mil m2 com capacidade para estocagem d€@2.6le concentrado de cobre,
coque e rocha fosfatica, aparelhado com sistenmspoatador/estocagem, balanca e

outros equipamentos e instalagdes de apoio iraeldig ao pier I;

» CIMEX - &rea arrendada de 3.028 m? para a constrdg&dum silo para armazenamento
de cimento a granel. Devido a problemas técnicoxamstrucdo do silo, a obra foi
interditada, ndo sendo mais utilizada para os fievistos em contrato. Atualmente é

utilizado pela ALCAN para armazenamento de alumina.

O terminal de Granéis Liquidos (TGL) é constitugteo um pier com atracagdo em
ambos os lados (02 bergos), pelos quais é feitapdnmentacdo, mediante bombeamento
de/para navios dos seguintes produtos liquidos sadstica, dicloretano, estireno, metil-ter-
butil-eter (MTBE), benzeno etc. (Figura 16).

O TGL equivale ao pier de uso publico, explorada @ODEBA em parceria com a
iniciativa privada, dotado de plataforma de opegag@om dois bercos de atracacéo - pier
Sul: com profundidade de 11,00 m para navios at@085TPB® e comprimento até 170m e,
pier Norte: com profundidade de 12,00 m, para rsaaié 40 mil TPB e com comprimento até

220m, profundidade de idéntico calado.

' Tonelada de porte bruto. Unidade que caracterizpacidade de transporte de carga de um navio.
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FIGURA 16 —Terminal de granéis liquidos.
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Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.

Vale acrescentar que, no porto de Aratu, a exphoragos terminais de granéis

liguidos e gasosos acabou ficando, desde o comecargo da Tequimar, uma espécie de

brago operacional das empresas do PIC e da Brésnges.

As instalacGes de armazenagem dos granéis liga@inéreas de uso privativo explorado

por meio de contrato de arrendamento pelas empresas

TERMINAL DE GRANEIS LIQUIDOS - TEQUIMAR S/A — situdo numa érea total
arrendada de 84.420,76 m?, equipada com um pad® danques de "multiplo uso" e
capacidade total de 131.600 m3, preparados pageepgdo, movimentacdo e entrega de
granéis liquidos diversos (petroquimicos). A arezagacitada com tubovias internas e

externas, com extensado de 35 km, ligando o termm&6lo Petroquimico de Camagari;

TERMINAL DE GRANEIS LIQUIDOS - TEQUIMAR S/A — aretotal de 10.108,77 m2,
dotada de um parque com 3 tanques de "mdltiplo,udspositivos de recepcao,
movimentacao e entrega de produtos liquifeitostedipados com tubovias internas;

TERMINAIS DE GRANEIS LIQUIDOS - VOPAK - TERMINAL |- parque de

22.645,79 m2 com 36 tanques de "mdltiplo uso", aapacidade total de 44.780 m3,
dispositivos de recepcdo, movimentacdo e entregagmméis liquidos diversos
(petroquimicos) por meio de tubovias internas;

TERMINAIS DE GRANEIS LIQUIDOS - VOPAK - TERMINAL II- situado em uma

area total arrendada de 16.460,72mz2, guarnecidantdeparque com 11 tanques de
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"multiplo uso" com dispositivos de recepcao, movitaedo e entrega de granéis liquidos

diversos (petroguimicos) por tubovias internas.

Terminal de Produtos Gasosos (TPG) é composto dpiencom apenas um berco,
onde atualmente é realizado o bombeamento dasnsegumercadorias: amonia, butadieno,

propeno etc.

O TPL corresponde a um pier de uso publico, exptorela CODEBA em parceria
com a iniciativa privada, provido de plataformaogeracdo, com um berco de atracacdo com
calado de 12 metros para navios até 90 mil TPBnepdmento superior a 200 m. O pier
passou por reformas visando adapta-lo ao atendinmamtnavios de até 90 mil TPB para
desembarque de nafta e demais derivados de pett@lBRASKEM. Os principais produtos

operados: butadieno, aménia, propeno, nafta, gesetc.

O TPB terminal representa um modulo de uso privexijglorado por contrato de

arrendamento, formando pelos seguintes terminais:

= Terminal de produtos gasosos (TEGAL) situado em uma éarea arrendada de
aproximadamente 27 mil m2, onde encontra-se irtkialan parque composto de: 3
esferas com capacidade total de 15m?3 para profZesferas com capacidade total de
8.200 m3 para butadieno; 1 esfera, capacidade 2180 3n3 para metano; 1 esfera,
capacidade de 3.200 m?3 para buteno; e, 1 tangpeacidade de 15 mil m3 para eteno,
totalizando uma capacidade de 44.600 m3 (Figurall 8spaco é devidamente aparelhado
com dispositivos de recepcao, movimentacdo e emttegliquefeito, transportados por
tubovias internas, inclusive uma externa ligandtemninal ao Polo Petroquimico de

Camacatri;

= Terminal de produtos gasosos (FAFEN)area arrendada com cerca de 14 mil m2,
disposta com 2 tanques com capacidade total deil3hapara amonia, equipado com
dispositivos de recepcdo, movimentacdo e embargueukefeito, além de uma tubovia

para amonia ligando o terminal ao PIC.
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FIGURA 17 —Terminal de Produtos Gasosos (TEGAL).

Fonte: Saida de Campo, 2007. Ricardo Bahia Rios.

4.2 EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE CARGA NO PORTO DE RATU

Responsavel por 60% de toda a carga movimentadmesal maritimo no Estado
(como ja ressaltado anteriormente), o porto deuAdatém inegavel importancia dentro do
complexo portudrio baiano. Dessa forma, ao anatidarha evolutiva da movimentacao de
carga para o decénio pesquisado (1996 — 2006)jcGra0, identifica trés distintos e, ao
mesmo tempo, complementares, momentos. O prime&o de 1996-2001, periodo
caracterizado pela estabilidade no volume de canmg@amentada pelo porto com pequenas
oscilacdes de queda e alta no montante final. fasgatambém caracteriza um momento de
adaptacdo as novas diretrizes sancionadas pela pM&,as quais resultaram em sintese na
adequacdo da administracdo portuaria as novas bposgies de concorréncia

inter/intraportos.

Além disso, essa fase pode ser entendida comoxaoeft® baixo dinamismo
econdmico do Estado, vide o padrdo estavel e anfexds periodos subsequentes. Aqui
apresentando o porto como “porta de entrada e "sdalgroducdo local. Dessa forma,
podemos, resumidamente, concluir que se a prodacabentrasse em plena efervescéncia,
consequentemente teriamos um aumento da prodwgdlmédnte verificado no que resulta,

diretamente, no volume de cargas movimentadas peltss.
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GRAFICO 10 — Evolucéo da Movimentacdo carga doopdet Aratu no periodo de 1995 a 2006
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Fonte: CODEBA, 2006

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracao: Ricardo Bahia Rios.

No ano de 1996, o porto de Aratu movimentou umltd& 3.392 milhdes de
toneladas, apresentando um crescimento de 11% lagé@eao ano de 1995, atingindo na
época um recorde operacional. A participacdo ddaoPde Aratu em relacdo ao total
movimentado pela CODEBA registrou 0 aumento de 6208ba o ano de 1996. No ano

seguinte, o porto fechou com movimentagéo de 1@ es toneladas, contra 3.392.

Apés apresentar uma pequena retracdo em 1997, imerdacao de cargas no porto
de Aratu voltou a crescer em 1998, totalizando @.##hdes de toneladas, incremento de
2,6%, atingindo um novo recorde operacional. Tadedgenho foi fruto do expressivo
crescimento na movimentacdo de produtos gasos@+& dos granéis liquidos (+2,9%),
que juntos compensaram a pequena retracdo dosggsatidos (-2%), decorrentes da perda
de cargas para o Terminal da Usiba (manganés)aegpporto de Salvador (concentrado de
cobre) (CODEBA, 2007).

Este resultado compde-se de 47% de importacOe%oedg3exportacdes. A primeira
teve como base os granéis sélidos, acima de tednaentrado de cobre e os fertilizantes. As
exportacdes, por sua vez, prevaleceram largameiite es granéis liquidos e os produtos
gasosos. Os primeiros, liderados pelo MEG, beneeMIBE; e os ultimos compostos em

guase 100% pelo butadieno, propeno e amonia.

Apds sucessivos incrementos em 1999, Aratu apm@asemh decréscimo em cerca de

4%, ficando em 3,31 milhdes de toneladas. Parairgtoenciou fortemente:
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» a importagdo de granéis solidos, dos quais cairasoneentrado de cobre (devido ao
aumento de desvios para Salvador) e os fertilizgjaiecarecidos pelo impacto cambial) e

na reducdo de 11% na movimentacédo de gasosos.
Os granéis liquidos cresceram 9% e compensararpads) esses decréscimos.

Enqguanto isso, no ano de 2000, esse porto registnoelhor resultado operacional em
toda sua histéria até aquele momento: foram 3.68ltaneladas, correspondente a um
incremento de 324 mil toneladas em relacdo ao ant®89. Nao obstante os problemas de
ordem operacional - com uma demanda atipica ddiZantes, centralizada a partir do
segundo semestre, refletindo, inclusive, em comgesnhentos no TGS Sul, o porto
conseguiu superar todas as dificuldades e fechemoacom uma movimentacgéo recorde nos
granéis solidos, com 1,6 milhdes de toneladas. r@ség liquidos mantiveram o mesmo
patamar do ano anterior e os produtos gasososrcairatorno de 15%, reflexo da retracéo

nos embarques de amonia.

A movimentacgdo no porto, em 2001, foi praticamégiel a do ano anterior: foram 3
milhdes 636 mil toneladas, correspondente a unemento de apenas 5 mil toneladas em
relacdo ao ano de 2000, suficientes, porém, pargamam novo recorde operacional.
Contrario ao ano anterior, houve uma retracéo renségs solidos (menos 9% ), compensadas
pelo bom desempenho dos liquidos e produtos gasosos

O segundo momento é sublinhado pelo crescimentosaile consecutivo entre os

anos de 2002 a 2004, apoiada no acréscimo na motEgd® dos granéis liquidos.

A movimentacdo de carga no porto em 2002, de 46edlle 840 mil toneladas,
significou um acentuado crescimento em relagcdoaaos anteriores. Tal fato deveu-se ao
inicio dos desembarques da nafta petroquimica pEio Mo TPG, objeto do convénio
assinado entre a CODEBA e BRASKEN. Foram quase lhamie 100 mil toneladas
adicionadas ao movimento do porto que contou, acma a boa performance dos produtos
gasosos, sobretudo amoénia. Os granéis sélidos +am@as excecdes — mantiveram 0s niveis

de movimentacao do ano anterior (CODEBA, 2007).

A movimentacdo de carga no porto em 2003, de 50edlh441 mil toneladas,
superou em 12% o resultado de 2002, mantendo dessa o ritmo de crescimento,
segundo a propria Companhia ja esperado. Apos lanmagdo do sistema para desembarque
de nafta, esse aumento também foi reflexo dos dareantos de novas &reas para granéis

liquidos, ampliando o potencial das empresas aatarids que manipulam esses produtos;
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contribuiram também os granéis soélidos, sobretaddifantes.

Em 2004, a movimentagdo de carga no porto foi dameilbdbes 609 mil toneladas,
superando em 21% o resultado de 2003, desemperniidh a excelente participacdo dos
granéis sélidos — fertilizantes, cobre e carvaocenaih— e nafta petroquimica entre os granéis
liquidos. Nesse periodo, o porto configurou-se canimidade portuaria de melhor resultado
operacional, responsavel por 62% de toda movima&atalps portos administrados pela
CODEBA.

Ja o terceiro periodo (2005-2006) registrou umeagéb no volume, porém ainda
superior ao verificado durante o quinquénio de 129®BL e bem proximo ao segundo
momento. O porto fechou o ano de 2005 totalizandulledes e 88 mil toneladas, resultado
menor que o registrado em 2004, quando atingiullétes 609 mil, representando uma queda

de 8% em relacédo aquele periodo - algo em torrk2@enil toneladas a menos.

Em contra partida no ano de 2004, Aratu foi a wadportuaria que mais perdeu
carga, em fungcdo da acentuada retracdo dos gredi@ss, sobretudo fertilizantes, uréia e
rocha fosfatica. Excesso de estoque, reducdo de @entada na zona produtora dos
principais produtos agricolas, demanda external@ixacdo do cambio foram fatores que

repercutiram no resultado.

Independentemente dos problemas enfrentados no dorante aquele ano, com a
retracdo inesperada dos fertilizantes e seus desyaa movimentacdo de 2005 registrou a

segunda melhor marca do porto em toda sua historia.

Em 2006 o porto fechou o ano com 5 milhdes 392tameladas, contra 6.089 mil
registradas em 2005, representando uma quedaantteis periodos de 11 %. A contracao
na movimentacao foi generalizada em praticamerdest@s produtos tidos como carros-
chefes, tanto nos granéis soélidos, como nos grdiggisios (nafta e gasolina automotiva) e
produtos gasosos. Motivos ndo faltaram, do setgistico aos dos mercados externo e
interno, passando por problemas de infraestrutoiaodo, todos contribuindo para a segunda

gueda consecutiva nos ultimos dois anos.

A retracdo na movimentacéo refletiu na receitaapenal, caindo 17,5% em relacao
ao faturado em 2005, com énfase no item da tagfarchazenagem em funcdo da menor

participacdo dos granéis solidos estocados nasspati

Em sintese, podemos aferir que, no periodo estugaddominaram em média as

importacdes (55%) sobre as exportacoes, Grafice I®,navegacdo de longo curso (58%)



129

sobre a cabotagem (42%). Entre os produtos movadest a lideranca coube aos granéis
sélidos, destacando-se o concentrado de cobre,562n124 toneladas, o manganés, com
212.760 toneladas, e os fertilizantes, com 201.@®@hkladas, todos na importacdo. Nos
granéis liquidos, destaque para o EDC, com 196didladas, a soda caustica, com 132.536
toneladas, na importagcdo; e o estireno, com 135t668ladas, na exportacdo. Entre os
produtos gasosos, lideranca para o butadieno, &31884 toneladas, amonia, com 134.055

toneladas, e o propeno, com 115.206 toneladass toalsentido exportador.

Entre os produtos que marcaram boa participacdoPoxio, vale destacar os
fertilizantes, com 110 mil toneladas a mais, etorn® - ainda que timido - da uréia na pauta
de exportacdo. Produtos tradicionais, tais comeemnado de cobre e minério de manganés,

cairam em torno de 16%.

4.2.1 Os fluxos de importacao e exportacao

Notoriamente os portos representam importantes fixe, por vez, ocasionam fluxos
“[...] em funcdo de seus dados técnicos [...]” (S&, 1997, p. 86), dessa forma, como

argumenta Santos (1997):

A andlise dos fluxos é as vezes dificil, pela aciséde dados. Mas o estudo dos
fixos permite uma abordagem mais cOmoda, através alpetos localizados:
agéncias de correio, sucursais bancarias, esdaapijtais, fabricas. Cada tipo de
fixo surge com suas caracteristicas, que sdo tcmcorganizacionais. E, desse
modo, a cada tipo de fixo corresponde uma tipoldgidluxos (SANTOS, 1997, p.
86).

Todavia, analisar as tipologias dos principais dande importacdo e exportacédo
provocadas pelo porto de Aratu, revelam o graunteracédo e/ou capacidade que o mesmo
tem em se relacionar como os mais diversos popéos)itido a verificagdo da insergao semi-

periférica das relagdes portuarias de Aratu noesatregional/global.

Os fluxos identificados ao longo do decénio pesglosconstatam uma forte tendéncia
no aumento dos fluxos de exportacdo e, consequentemuma redugdo no sentido das
importacdes (Tabela 15) , o oposto do que vem acento no porto de Salvador. Até os
anos de 2001, esses fluxos eram basicamente nigedand ambos os portos. Ao contrario de
Salvador, onde se verifica 0 incremento no voluamekportacdes, em Aratu, observa-se um

comportamento voltado para a concentracdo das tagd@ms que, no ano de 1996,
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representavam cerca de 54% para 66% no volume reatamo em 2006 com perspectiva de

aumento para 0s anos seguintes, segundo a CODEBA.

TABELA 15 - Movimentacgédo de Carga no porto de Anadu sentido de operagéo (t) —

1996 -2006

Ano Embarcada Desembarcada Total

1996 1.551.239 1.840.802 3.392.041
1997 1.584.379 1.763.571 3.347.950
1998 1.617.537 1.818.469 3.436.006
1999 1.690.366 1.617.042 3.307.408
2000 1.613.973 2.016.824 3.630.797
2001 1.740.631 1.895.540 3.636.171
2002 1.681.111 3.159.108 4.840.219
2003 1.928.554 3.512.697 5.441.251
2004 2.251.997 4.356.806 6.608.803
2005 2.090.477 3.998.206 6.088.683
2006 1.794.097 3.597.989 5.392.086

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracao: Ricardo Bahia Rios

O grau de especializacdo do porto, embora estreito,voltado as exportacdes de
petroquimicos e as importacdes de, a grosso madagig solidos, impondo significativa

concentracdo no tocante a modalidade de cargal@rabe

Outra caracteristica do porto € a superioridaderdpsrtacdes diante das exportacoes,

respondendo por cerca de 66% da movimentacaoeyaraD06.

No contexto atual, pode-se dizer que os granéisdidg consolidaram-se como o
carro-chefe dentre as operag6es no porto. Grantke geestrutura portuéria esta direcionada
a atender esse tipo de produtos que, por veziaasuna especializacdo secundaria do porto

na movimentacao de granéis liquidos.

Tal especializacdo secundaria revela a existéreiand corredor de exportacdo de
granéis liquidos via porto de Aratu, que acaba riesendo a ampliacdo de sua area de
influéncia, fazendo com que, além do escoamentwatiucdo industrial baiana, destinada ao
mercado externo, a estrutura de distribuicdo savautros Estados exportadores, como

Sergipe, Alagoas e Pernambuco.
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TABELA 16 — Principais produtos (embarcados) exgaos pelo porto de Aratu em Toneladas — 1996 -
2006

Espécie de carga

Granel

Ano S6lido Granel Gasoso Granel Liguido

Acido

Magnesitaj| Amodnigd Butadienp Propeno GasolingulmriCO Estireno| MTBE*
1996 97.894 134.055 - - - 99.222 135.952 119.267
1997 98.144 101.156 143.989 132.728 - 18.893 140.47119.742
1998 66.037 109.259 151.508 202.256 - 20.882 101.52134.401
1999 65.239 112.026 145.247 160.258 - 81.386 192.18138.884
2000 77.560 57.250 149.217 141.886 47.291 34.231 4.023 122.910
2001 69.106 58.404 137.133 151.529 241.492 55.618 11.886 110.862
2002 53.370 99.759 132.667 154.265 228.413 8.513 2.31% 106.092
2003 53.166 48.820 157.870 198.918 226.150 - 184.68111.482
2004 67.554 138.411 159.715 204.136 232.917 - 750.0 138.112
2005 71.889 64.175 161.730 252.527 257.180 1.099 3.0286 121.760
2006 67.693 42.134 150.102 228.353 196.978 9.751 7.600 104.216

* Eter Metil Terbutilico, substancia quimica usadayasolina como aditivo oxigenado, com o objetivgpdemover
uma combustdo completa e reduzir o nivel de ensss@enondxido de carbono dos automoveis.

Fonte: CODEBA, 2007.

Elaboracéo: Ricardo Bahia Rios

No sentido das importacdes (Tabela 17), os deseuémrde concentrado de cobre
lideram as operagBes na modalidade granéis soNdae. acrescentar que a movimentagao
desse tipo de carga no fluxo de importagédo rept@sena participacdo em torno de 17% do
total registrado para o decénio pesquisado. Deddé, b embarque de concentrado de cobre
e fertilizantes respondem pela maior parcela dasagpes com granéis solidos. A titulo
ilustrativo, cabe ressaltar que, para o periodmogimentacdo de granéis gasosos néo foi
registrada.

No que concerne a carga geral, percebe-se queagadmdo porto de Aratu refere-se
no escoamento a granéis liquidos e solidos comicipatdo de 54,2% e 35,7%
respectivamente, em virtude na inexisténcia de enmibal voltado para o escoamento de
produtos agricolas, esse vetor ndo possui parti&ipao volume de carga movimentada pelo

porto.

Ja vislumbrando a potencial competicdo pela moviag&o de graos, principalmente
0 de soja e farelo produzidos no Oeste baiano,ijo@lmente eram movimentados pelos
portos de Salvador, e que, desde de 1992, passaworrer por meio do porto de Ilhéus,

além de alguns terminais privativos baianos, a Gohja das Docas do Estado da Bahia
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(CODEBA), assinalou a implantacdo dentro da &reapddo organizado de Aratu de

instalacdo portuaria especializada para movimeotde&draos.

TABELA 17 — Principais produtos (desembarcados)artgrios pelo porto de Aratu em toneladas —

1996-2006
Produto
ANo Granel Sélido Granel Liquido
Manganés ngcggg?edc Fertilizante| Alumina FFE,)Z?Q;Z Petrl\cl)aqflz?micc Dicloroetano

1996 212.760 504.124 201.371 76.839 - - 196.611
1997 180.373 421.023 311.086 64.291 128.553 - 178.947
1998 22.000 365.780 306.491 94.011 166.200 - 179.856
1999 - 402.807 333.727 76.468 154.405 - 188.736
2000 39.064 484.901 378.508 99.053 174.962 - 186.428
2001 - 573.956 323.406 75.074 175.212 - 147.845
2002 - 488.801 362.826 88.921 156.966 1.069.349 158.933
2003 - 384.320 491.592 93.155 144.722 1.263.540 163.835
2004 27.870 431.378 596.900 111.295 219.863 1.431.992 3.108
2005 - 476.195 372.539 106.985  148.333 1.656.260 193.952
2006 100.325 587.310 398.385 91.678 164.276 1.470.529 4.793

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboracao: Ricardo Bahia Rios.

O terminal para movimentacdo de grdos em Araturgrecge em fase de licitagao
pela CODEBA, atendendo ao dispositivo previsto mbogd 5° da LMP, que possibilita ao
interessado a construcdo e exploracdo de instajamdioaria dentro dos limites da area do
porto organizado e requerer a administracao dm oabertura de processo de licitatorio.

N&o obstante, o interesse pela Companhia de ineeraticonstrucdo de um terminal
especifico para grdos visa diminuir a fuga degse tie carga para portos dos Estados
vizinhos (o que vem ocorrendo em decorréncia da tld uma infraestrutura capaz suprir as
necessidades dos produtores do Oeste, correspandemuia alternativa para o escoamento
rapido de sua producédo). Isto ressalta o interdssgiministracdo portuaria em incluir novos
produtos de valores relativamente significativos mercado internacional, ampliando a
capacidade de gerar um conjunto diversificado @stpcdo de servigos portuarios aos seus
clientes, todavia atendendo com mais entusiasmolbjesivos da LMP, que visa garantir

competitividade aos portos por meio de gradualsspde atividades a iniciativa privada.

As operacdes do porto no transporte de granéigltigugasosos e sélidos, atualmente
restritos a petroquimicos e a metallrgicos, revekrntente grau de especializacdo e baixa

na diversificagdo dos fluxos das cargas durantgtimsos anos.
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No periodo de 1996 a 2006, os granéis sélidos ntaanti substancial participagdo nos
desembarques (parcela superior a 30%), em que g@eponderantes os derivados de cobre.

Ja no sentido dos embarques, a participacao eqaressiva.

Em relacdo ao conjunto dos principais fluxos de artggdo e exportacéo,
representados na Figura 18, identifica-se que aso$l mais intensos procederam
principalmente do Mercosul, totalizando 51%. Emusds temos o continente africano com
aproximadamente 17%, a Europa com 11% o Nafta @#¥h €, por fim, os paises asiaticos

com 6%.

No contexto do Mercosul, o intercambio interportosasileiro merece relevo.
Originam de outros portos brasileiros produtos coswda caustica, alumina, produtos
quimicos, cobre e manganés. E destinam-se prinogrdé produtos como: butadieno,

propeno, acrilonitrila, solventes etc. (Tabelag 1&).

Dos paises africanos, nota-se a concentracdo ntidsedas importacdes de

petroquimicos, minério de ferro e fertilizantes.

O terceiro maior fluxo de importacao e exportagi@ina-se do Nafta, basicamente
dos Estados Unidos, de onde importam-se produtosicps e fertilizante e exportam-se

derivados de petroquimicos.

As importacBes para a Unido Européia sdo repratmntpor produtos quimicos/

fertilizantes, equipamentos e a exportacdo predam@mente de petroquimicos.

Assim como no porto de Salvador, em Aratu 0s pogoasiaticos registram 0s
menores fluxos em decorréncia das reduzidas esgafasesses continentes. Desembarcam

no porto produtos quimicos e derivados de petroleo.

Basicamente os fluxos de exportacdo e importacd@alto sdo constituidos de
produtos relacionados a industria petroquimicaiderurgicos, beneficiando as proximidades

do porto e revelando seu carater integracdo daipémdocal como o mercado externo.

As linhas de transporte estabelecidas (Figura d8)caracterizadas pelo predominio
de intensidades de média a muito fraca e a exist&e apenas dois fluxos muito forte
(Africa e Brasil) e trés fluxos de intensidade dsttTambém verificou ligagbes em um unico

sentido caracterizando a existéncia de baixas tuitkcles.
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4.3 OS INDICADORES DE DESEMPENHO E OS OPERADORESRAFOARIOS

Os indicadores das atividades portuarias desemasviem Aratu constatam o
desempenho favoravel, principalmente pés-reformdedaslacido especifica do setor. De
modo geral, o porto registrou bons resultados, evatgms como os demais portos baianos e
nacionais. Um bom sinal desse desempenho constitné pesquisa proferida pelo Centro de
Estudos em Logistica (CEL, 2007), no qual o poaddatu galgou uma boa avaliacéo entre
0s 18 principais portos em movimentacéo do Brhkilentendimento dos principais usuarios,
o porto de Aratu atingiu a média 7,1, dessa forohassificado com uma “Bom porto”
(Grafico 11).

GRAFICO 11 - Avaliacéo dos Portos Brasileiros

Ponta da Maceranva |

N,

Tubardores. |
sueperre | -

Angra dos Reis/RJ | 7,8
S3ao Sebastido/RJ
Aratu/BA
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Praia Mole/ES
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Sé&o Francisco do Sul/SC \
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paranaguaiPR [
Sepetiar) [ o2

Rio de Janeiro/RJ 6,1
Santos/SP 57

Fortaleza/CE J 5.7
|
|
T
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Vitéria/ES
Salvador/BA

54
5,1
5,1-5,7 (Deficiente) [l 7.0 - 7.8 (Bom)
[ 6,1-6,6 (Regular) [l 8.3 - 9.3 (Excelente)
Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD, 2008.

Obtendo uma boa avaliacéo, Aratu ficou na frenteng®rtantes atracadouros como o

de Sé&o Francisco do Sul, Itajai, Paranagua etc.

Na percepc¢do dos principais usuérios o porto atandsmo que parcialmente, alguns
requisitos basicos que lhe afere uma boa performadeontudo, a associacao dos Usuarios
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dos Portos da Bahia (USURPORT), identificou, dwanot Il Seminario Nacional de

Modernizacdo dos Portos (realizado em Salvador és de marco de 2008), que mesmo
perante satisfatoria avaliagdo a infraestrutura pdoto encontra-se bem defasada em
consequéncia dos baixos investimentos para o nagtterto das instalagbes. O Quadro 5

sintetiza as principais causas, suas consequénpiassiveis melhorias.

QUADROS 5 - Principais problemas identificados na@de Aratu

Principais causas Causas geradoras Consequéncias Ihorisie
Equipamentos deterioradod-alta de manutencéo |eBaixo ritmo nas| Foco em manutencdo
e antigos (balanca comde capacidade deoperacdes do TGS Sul:preventiva.
quebras freqUentgsinvestimento em novos média de 3.889 tons/diale
impedindo saida de carga)) equipamentos. elevado nimero de

guebra de equipamentos.

Baixo ritmo de descargaEquipamentos operandoNavios ocupando o bergoManutencdo € novos
no granel solido (TGS Sulmuito abaixo da suapor mais tempo, elevandoequipamentos para [0
5

3.889 tons/dia). capacidade nominal,0s custos de espefaaumento dos  ritmo
além de constantgs(demurragg. operacionais.
quebras.
Baixa produtividade dg Portifélio variado deg Nao utilizacéo dg Berco especializadp
TGS Sul. produtos descarregados.capacidade nominal dpbaseado em  ritmos
equipamento. minimos de descarga.

Calado ndo compativel aoFalta de investimento Porto fica fora das rotasRealizar dragagem para
fluxo de navios. em dragagem. de grandes navios,que o calado seja superipr
ocasionando reducdo daa 12 metros.
oferta de navios.

Falta de espaco paraEstagnacdo de oferta |eBaixa produtividade ¢ Licitacdo de novas areas
armazenagem. implementacéo de custos adicionais. pela CODEBA.
novos projetos.

Fonte: USUPORT, 2008.
Elaboracao: Ricardo Bahia Rios

Dentre as benfeitorias esperadas para Aratu, @destaca requalificacdo dos
equipamentos existentes de modo a atingir, pelomé&d% de suas respectivas capacidades
nominais; dragagem para 15 metros; ampliagdo deasade estocagem por meio de

arrendamentos e até mesmo investimento privadoi@na@ atracacao.

O acesso rodoviario é facilitado pela rapida cooes@m a rodovia BR-324 que se
interliga com a BR-110 e BR-116, facilitando o esuoento da produc¢éo. Por intermédio de
ramal com 10 km de extensdo de ferrovias, o podatém conexdo com a malha Centro-
Leste da Ferrovia Centro Atlantica S.A. Emboralsseove a utilizacdo do modal ferroviario,

0 nivel de servicos oferecidos pelo modal aindaéhagtenamente adequado (BAHIA, 2004).
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Significativa parcela da producdo de petroquimtcassportada para a regido Sudeste apoia-

se no uso intensivo do modal rodoviario via BR-{BAHIA, 2004).

Contudo, entre os portos avaliados pela CEL, 33%usniarios apontaram 0 acesso
rodoviario como deficiente (Grafico 12), em virtudas péssimas condi¢cdes das estradas

Baianas. Colocando o porto metropolitano entresosielhor acesso rodoviario do pais.

GRAFICO 12 - Problema com o acesso Rodoviario motoB/ Pesquisa com Embarcadores

Rio Grande/RS
Tubardo/ES

Sé&o Sebastido/RJ
Angra dos Reis/RJ
Aratu/BA

Itajai/SC
Paranagua/PR
Imtiuba/SC
Sepetiba/RJ

Rio de Janeiro/RJ
Sé&o Francisco do Sul/SC
Fortaleza/CE
Santos/SP
Salvador/BA
Vitéria/ES

Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD, 2008.

88%

Outro indicador que registrou bom indice, corresigoao de tempo de espera
para atracacdo, em meédia de 47,1 horas de espeteo dga meédia nacional para

movimentac&o de granel sélido, Grafico 13.

GRAFICO 13 — Tempo médio de espera para atracagéado segundo Armadores e Agentes

47 1Horas

7,3 Horas
Salvador ‘ Aratu
Contéiner Granel Sélido

Fonte: CEL/COPPEAD, 2008.
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Quanto ao quesito analisado referente a receitdbiagnobserva-se que o porto ao
longo do periodo de 2000 — 2006, teve um comporigafavoravel para o crescimento tanto
para as exportacdes quanto para as importacoespendente do aumento do volume de
carga movimentada a partir dos anos de 2004 ataecamnbial vem seguindo um ritmo de
crescimento satisfatério (Grafico 13). Tais incratos (receita e volume) tornam mais
plausiveis os bons indicadores de desempenhorestyist embora, nos anos de 2005 e 2006
tenha ocorrido uma redugcdo no montante total dgacarmesmo néo interferiu no aumento
das receitas. Esse comportamento pode ser assariadorizacdo internacional e a boa
aceitacdo doxommoditiesmovimentados via Aratu. Em certo, o porto s6 nagisteou
melhores indices em virtude da desvalorizacéo cdrdbiddélar, o que vem sendo motivo de

grandes reclamacdes por parte dos exportadorakelvoss

GRAFICO 14 — Porto de Aratu: valores de importag&xportacéo e tonelada movimentada — 2000 - 200§
5.000 1 — 3.000.000

4,000 - 2.500.000

+ 2.000.000
3.000 +
~ 1.500.000

2.000 +
+ 1.000.000

Tonelada por mil
Valores em U$$ FOB por mil

1.000 1 | 500.000

0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Il Importada (t) Il Exportada (t)
—e— Importagdo (U$S$) —— Exportacao (U$$)

Fonte: MDIC/SECEX, 2007.
Elaborac¢do: Ricardo Bahia Rios.

A participacdo do porto na Balanca Comercial éadpdstsignificativa. Segundo os
dados do Ministério do Desenvolvimento, Industri@amércio Exterior, no ano de 2006, o
porto de Aratu foi o responséavel por 63,1% de tgde foi importado pelo estado e 37,9%
das exportacOes Baianas, tiveram como ponto delpa&tchegada o porto de Aratu. De certo

modo, isto revela um carater concentrado das afiesl de importacao.

Atualmente, toda essa movimentagcdo ocorre via sgisradores portuarios
(concentram 100% das movimentacdes), Tabela 1&EQUIMAR constitui-se no principal,

operando numa taxa de 63,44%.
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TABELA 18 — Porto de Aratu: tonelada movimentada guerador portuario qualificado — 2006

Operador Tonelada Participacdo (%) Tipo de carga
CABOTO 1.141.890 21,18 G. Sélido
FAFEN 4.2134 0,78 G. Liquido/Gasoso
INTERNACIONAL 6.7693 1,26 G. Sélido
INTERMARITIMA 35.9576 6,67 G. Sdlido
TEQUIMAR 3.420.963 63,44 G. Liquido/Gasoso
VOPAK 3.59.830 6,67 G. Liquido /Gasoso
Total 5.392.086 100

Fonte: CODEBA, 2007.
Elaboragao: Ricardo Bahia Rios.

Segundo o presidente da CODEBA, espera-se um gr@stm na movimentacdo em
2008, em razdo da manutencao dos niveis de impori@e cargas regulares, e incremento
nas importacdes de fertilizantes e coque, bem coa® exportagcbes de minério. Muito
otimista como os indicadores, 0 mesmo, considgrasaibilidade que nos préximos 5 anos a
movimentacao supere a casa dos 3.500.000 toneRd@sn para que essa previsdo se torne

realidade é preciso atrair novos investimentos gaeshaja aumento de produtividade.

A Braskem, uma das principais empresas usuarigeodo, aponta a necessidade de
profundas melhorias na infraestrutura. Objetivangima maior produtividade faz-se
necessario investimentos no aumento de prancheerga e descarga (terminais/navios), para
que efetivamente o porto opere no sistema 24 hédasn desses aspectos, € importante
eliminar a restricdo noturna (sinalizagao/ilumirgggcdmanutencédo e aumento de calado
(dragagem), tempos de operacgao/liberacdo, formdeatte (embarcadores), Inspetorias,
Praticagem, Rebocadores, Policia Federal, Receiler&l, Vigilancia Sanitaria, Capitania

dos Portos e Investimento em novo berco de atracaca

Localizado estrategicamente para atender a demdasianduistrias localizadas na
RMS, Aratu encontra-se longe de possuir instalagdesis, frente as reais e crescentes
necessidades de circulacdo, aqui entendida comeinzuito de producdo composto pela

producao-circulacao-distribuicdo-consumo (SANTCER5). Pois como ressalta Silva Junior:

A circulagcao também assegura a producéo, poisdupéo circula antes mesmo de
ser produzida. A necessidade de consumo, as demjaandarmacéo de precos, a
especulacao, a financeirizacdo, o0 mercado de taptare outros fatores, tudo isso
junto, sdo dados da norma que nos autoriza afiquara circulacdo assegura a
producéo no atual periodo histérig®LVA JUNIOR, 2007, p. 129).
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Dessa forma podemos aferir que & medida que a giiodurescinde da circulagéo, a
falta de investimentos na infraestrutura portu@ma Aratu constitui-se num verdadeiro
entrave para o desenvolvimento da regido, visto que

A circulacdo néo é, no atual periodo, apenas eicéloper se.ela € um conjunto de
fatores tecnoldgicos, mas principalmente organizais que definem e organizam
uma morfologia em que os lugares respondem a uma divisdo do trabalho
operacionalizada pelas red&LVA JUNIOR, 2007, p. 129).

Portando, como observado, mesmo como um cenariordael, Aratu carece de

melhorias na sua infraestrutura, de tal modo aréay o desenvolvimento das atividades
indUstrias que se encontram interligadas ao porto.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Os portos como pontos estratégicos na distribuiggistica de cargas e/ou pessoas,
constituem importantes fixos, aptos a promover rauticdo de pessoas, mercadorias e

informacgdes, ou seja, fluxos materiais nas maisrdas direcoes.

O atual periodo historico impde a necessidade dpregjo cada vez maior de
tecnologia nos equipamentos portuario, de modociité® o gerenciamento logistico das
operacOes de carga e descarga e burocraticos. foessg 0s portos se caracterizam como
um conjunto de formas e processos responsaveipa{@io de fluxos que se entrecruzam,
formando uma importante rede de circulacdo. Ma@/ ) afirma que a producao determina
os modos de distribuicdo, todavia, na atual fasestruturas de distribuicdo se requalifiquem
em funcéo da l6gica da reproducéo do capitél claro que os portos ja surgem dentro dessa
perspectiva de circulagdo do capital, logo, poderafesir que 0s portos representam

verdadeiros fixos que “nascem e se findam” em formigiproprio capital.

Contudo, entender os espacos portuarios como iamgertelemento da rede de
circulagdo, significa compartilhar da nocdo de s mesmos representam elementos
importantes no processo produtidSegundo o professor Milton Santos (2002, p. 25),

n&o basta, pois produzir. E indispenséavel por dyg@o em movimento. Em realidade, néo é
mais a producéo que preside a circulacdo, masaéastconforma a producao”. Em sintese,
0S espacos portuarios, atualmente, em decorréreiarelscente dispersdo espacial da

producdo (excludente/seletiva), emergem como etoxahectividade, do complexo e/ou

7 Como exemplo, Santos (1957) descreve a fase darparto ferroviario da cidade de Nazaré/BA, corantp
inicial da ferrovia, os seus avangos iriam favonelceo crescimento urbano. Toda a produgéo de usta gsea

iria sendo drenada e, por intermédio do seu patendendo dessa forma as necessidade do comércio
local/regional. Santos descreve uma fase aureddadaec a partir do incremento de um porto ferrouviaro
Recbncavo baiano. Fundamentada sobre a econoniimakg responsavel pela circulacdo dessa prodacao
porto de Nazaré, experimentou uma ascensdo, qabnate ndo é presenciada, muito decorrente dadalt
investimento vivenciada pelo modal ferroviario eetrioinento do rodoviario. O porto ferroviario de dez
representa um grande exemplo das funcdes portuéoia® fomentador da economia, € a0 mesmo tempo
exemplo de um espaco que ndo se requalificou pemder a logica do processo produtivo.

'8 Sejam portos maritimos, fluviais, lacustres e ewestre 0s mesmos representam importantes espacos
circulacdo e acumulagdo do capital. Cidades imptatada Bahia como Feira de Santana, Jequié, dnazei
Barreiras, Vitéria da Conquista etc.; ndo possuartop maritimos, porém a logistica de distribuigio
concentra nos portos secos, a exemplo disso poddesmiacar as centrais de distribuices, que coerer
maioria dos fluxos da producéo dessas cidades.
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perverso ambiente globalizado, caracterizado, ésamhent¥, pela integracdo produtiva em

todas as escalas geogréficas.

Compreender as relacdes estabelecidas pelos pert® da logistica dos transportes
representa entender como 0s mesmos se inserenem@sos mundial, regional e local. No
caso especifico dos portos de Salvador e de Araderpos identificar, a partir da analise
atual de sua organizacdo e dindmica, que ambosseam espacos impares intimamente
ligados as atividades econdmicas da cidade e giirdacilmente comprovados pelos fluxos

e funcionalidades que se materializam em seu emtorn

No contexto regional, ambos contribuem de manelaaspvel para a insercdo do
estado da Bahia na logica de circulacdo, contrdmupara a movimentacao interna e externa
da producéo. E a partir dos portos que boa paseldros internacionais acontece de fato,
poiso transporte maritimo é responsavel pela moviménotataterial & média/longa distancia,

principalmente no ambito transcontinental.

Apesar de encaixados na légica de distribuicddtadas para o mercado, os portos de
Salvador e de Aratu encontram-se diretamente, destados da urbe e da regido. Dessa
forma, a presente pesquisa ndo aponta para arexséstde uma “regido portuaria’” nem
mesmo de uma “cidade-portuéaria”, aqui entendidoacdm.] uma sinergia estreita entre o
espaco urbano e instrumento portuario” (LIMA, 2006,174). Na dindmica metropolitana
portudria de Salvador, esses fixos comportam-sanpemte como objetos técnicos voltados
simplesmente para a fluidez das cargas. Nessetaspaliferente de cidades portuarias como
Antuépia, Singapura, Amsterda etc., onde as fidddes inserem esses portos em projetos de
desenvolvimento metropolitano ou regional que fazdelas nos logisticos de primeira
importancia” (LIMA, 2006, p. 175).

Dessa forma, essas pracas portuarias sdo capazgscdéar a esfera da circulacéo
global com as especificidades locais. Conduzindadegles portos a se organizarem entorno
dos servigcos comerciais, financeiros, cultural, @m torno do dinamismo proporcionado pela
altivez dos processos que envolvem as atividadesugs@s gerando uma dindmica de
agregacdo de valor aos fluxos cooptados pelos OBOLLIN, 1999). Nessa concepcao,
Lima (2006, p. 175) define as cidades portuarianacareas que “[...] se dotam de parque
logisticos onde a incorporacdo dos servicos e dasagdes de montagem contribuem para a
criacao de emprego e a geracao de renda [...]5page urbano.

19 Expressdo emprestada das idéias de Santos (2002 processo de globalizagdo sob trés verteie®
uma fabula, como perversidade e como pode serputna globalizacédo.
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Em Aratu e Salvador, observa-se um ambiente pdstwaitado e/ou montado para
atender os interesses hegemonicos de uma eliter@afremais recentemente industrial, que
por vez acabam caracterizando esses espacos cornopor@o de reproducdo do capital,
voltados exclusivamente para as questdes de ddgeneoto econdmico. Levando a concluir
que o ser humano encontra-se pouco presente regdesl sociais dos portos analisados,
porém tal assertiva poderia ser solucionada seojetprde requalificacdo dos armazéns do

porto de Salvador, ja existente, por fim saisspldioo do planejamento para o da excursao.

Cabe destacar que o aproveitamento de determidaeas do porto de Salvador para
fins culturais e de lazer, corresponde numa imptetalternativa para a atracdo da populacdo
local e turistica para a zona do porto. Aproveig@armazens, atualmente subutilizados para
estocagem rapidas, em ambientes salutares a vidadadde como: a implantacdo de um
museu que resgatasse a histéria da cidade, quertdeforma confunde-se com a propria
histéria do porto; de um teatro, ainda inexistemtédairro do comércio; espacos de vivencias
formativas educacionais como escolas de musicatadeas tradicionais. Constituindo um
amplo ambiente potencializadores da cultura maecdat cidade e da vocacao turistica da

cidade do Salvador.

Porém o que observa-se, € um descaso das autarigiaddiscutir melhores proposta
para essa area da cidade, autora tdo importanée opdesenvolvimento da mesma. Esse
descaso por parte das autoridades, nas trés eseidsncia um problema de governanca a
ser debatido e solucionado o mais rapido possivélta de acbes conjuntas em prol de um

mesmo interesse, o de valorizacdo e integracda desa no ambito local.

Outra questao a ser resolvida, é a questao dortgrmiaritimo turistico de Salvador.
A implementacédo do projeto de requalificacdo dagae Salvador previsto no plano de
desenvolvimento e zoneamento do porto de Salvagooyvado no ano 2000, visa implantar
nas areas atualmente ocupadas pelos armazéns dme rloderno terminal de cruzeiros
maritimos, desta maneira resolvendo a questdaaltla de uma infraestrutura para essa
modalidade de turismo, porém a morosidade nessantagao constitui-se numa questdo a
ser resolvida urgentemente. E inadmissivel, que widade como Salvador, um dos
principais pontos turisticos dos Brasil, ndo setad@ de infraestrutura adequada para o

recebimento de turista que aqui desembarcam ruze€os maritimos.

Os portos analisados revelam-se como espacos xke ddaatividade para a populacdo
metropolitana seja economicamente ou culturalmerdeseguinte boa parte da populacao

nao se identifica com a existéncia dos portos rpetitanos. Um exemplo claro disto é a
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imagem associada do porto de Salvador que, par@sneonsiste em um porto em franca
decadéncia, sem muita simbologia para o desenvehtonda cidade, muito longe da
realidade. Como vimos no Capitulo 3, o porto de&hdr aponta-se como 0 maior porto em
movimentacdo de contéiner do Norte/Nordeste, respah por 100% de toda carga

conteinerizada movimentada via portos baianos.

Dentro do contexto urbano e metropolitano, uma mambe questdo a ser analisada
refere-se justamente a baixa integracdo que ambgmmos tém na reproducédo social do
espaco metropolitano. O que se observa € uma daduriegracdo dos portos, atual com as
mais diferentes estancias sociais, politicas ei@idt da cidade e regido. De certa forma, o
que falta é a constituicdo de uma relacdo de sbelBotre as acdes propostas pelo o Estado,
Municipio, Governo Federal e Empresas capaz deatoos portos mais valorizados e
dindmicos e, ao mesmo tempo mais presente na eidzma de 4 milhdes de pessoas que
atualmente vivem na RMS (IBGE, 2008). Em outragals, 0 que existe mesmo € uma
questdo de governanca, que sé poderd ser resaeidados os agentes envolvidos no

processo se reunirem para discutir e propor sotued®rno das questdes portuarias.

Essa interacdo, entre os agentes, deve objetivar geatdo mais ampla capaz de
induzir o fortalecimento da dindmica portudria nend&rio urbano e metropolitano.
Promovendo o desenvolvimento da sociedade mettapali apoiada na estruturagéo
participativa das mais diferentes esferas.

Ao comparar os dois portos podemos identificar atarésticas complementares,
enquanto o porto de Salvador se destaca pela motagé via contéiner, Aratu possui um
grau de especializagdo para o transporte de graféiselacdo ao sentido da movimentacgdao,
predominam em Salvador as exportagfes, jA em Aratoportacdo de matéria-prima, que

abastece as industrias locais.

Merece destaque a participacdo desses portos nemesto da balanca comercial
baiana, juntos representam cerca de 80% e 83%eatespmente, da participacdo da

exportacao e importacao.

Em relacdo ao desempenho operacional, ambos cargrorse de maneira favoravel
no periodo estudado, com tendéncias de melhorasgsaproximos anos. Tal assertiva €
comprovada quando, recentemente, a CODEBA divulgsu resultados finais da
movimentagc&do de carga em seus portos para o a@00de constatando-se que a CODEBA

alcancou novo recorde anual de movimentacdo deazanQs trés portos Baianos, que
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atualmente sdo administrados pela empresa. Em 20®Mmpanhia atingiu a marca de 10
milhdées 594 mil toneladas, contra 8 milhdes 965raglstradas em 2006. Isto representou um
crescimento de 18,2%. A receita operacional tamiegistrou um desempenho positivo no

faturamento: R$ 61,6 milhdes - contra R$ 44,2 neithdo ano anterior, incremento de 39,4%.

O Porto de Salvador voltou a registrar novos rezorih movimentacéo de carga geral
com 3 milhdes 90 mil toneladas, e 230 mil TEU emnmerlo de contéineres. O porto se
destacou pela excelente participacdo dos prodatosqos na importacdo — trigo, quimicos,
alimentos e eletro-eletrbnicos, com cresciment@22#%. Na exportacdo, vale destacar os

produtos petroguimicos, frutas e sucos, e, espeeide, 0S pneus automotivos.

Aratu também fechou o ano com novos recordes. @gmd € o0 nimero de navios
atracados: 704 embarcacdes. Em segundo lugar, denerdacdo de cargas: 6 milhdes 748
mil toneladas, contra 5 milhdes 392 mil registraeias 2006, representando um crescimento
de 25%. Entre os produtos que contribuiram parasaltado estdo a nafta petroquimica —
com o maior volume de carga j& registrado desdei@oi da operacdo no porto —, 0s
fertilizantes e seus derivados, carvao mineraleeatrtros, que fizeram os granéis soélidos

apresentarem também um novo recorde historico.

Como registro final, vale destacar o volume de &angvimentada no porto de llhéus
gue foi de 756 mil toneladas, praticamente idéntaco registrado em 2006 — 774 mil
toneladas. A soja teve uma queda na participacatd0de, em compensacdo houve um
aumento na importacdo de améndoa do cacau, quebcdnipara a manutencdo no volume

de carga movimentada.

Em nota nosite oficial, a CODEBA argumenta que mesmo “[...] adtléncias do
mercado externo, sobretudo pelo efeito do cambioerportacdo, e o aumento da
concorréncia de portos e terminais circunvizinh@s mpediram o crescimento dos portos

baianos”.

Na realidade, os grandes obstaculos enfrentados pelrtos baianos nos proximos
anos sao justamente os internos. A necessidadeoens mvestimentos em infraestrutura se
torna cada vez mais emergencial. A medida que roetia baiana prospera, novas demandas
surgem em torno dos portos, por vezes sobrecadegan sistema e revelando suas
fragilidades. Nitidamente esse déficit na infradsiia torna-se o grande limitado para o

desenvolvimento das atividades.
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Enquanto as principais obras de infraestruturaortopde Salvador e Aratu ndo sao
realizadas, os portos baianos perdem competitieidagesar da movimentagdo nos portos
administrados pela Companhia Docas da Bahia (CODEBé&em obtido resultados
favoraveis para o periodo pesquisado, chegandgistreg movimentacdes histéricas, estas,
no entanto, ndo escondem que 0s portos vém perdangas para portos vizinhos, deixando
de movimentar 2,54 milhGes de toneladas, que rept@s para a balanca comercial do estado

um prejuizo de R$ 150 milhdes no ano de 2007.

A grande pergunta que permeia 0s pesquisadorem@ppimente as empresas que
operam no complexo portuario baiano refere-se da#ndo os portos de Salvador e Aratu
terdo uma infraestrutura adequada para atendestanqoal exportador do estado?”.

A pesquisa realizada pela Secretaria de Comércieribx (SECEX) colabora para
ratificar que o porto baiano vem perdendo compéetdide. Entre 2000 e 2003,
aproximadamente 10% das cargas baianas eram imasreaexportadas por outros estados.
Em 2004, o percentual aumentou para 12%, em 20@51g&o e, em 2006, chegou a 19%, ou
2,57 milhdes de toneladas e, finalmente, em 20@éraa de carga para portos vizinhos
atingiu 18,7%. Apenas no segmento de cargas erdinergs, a fuga estimada para o periodo
de 2000 a 2006 foi de 58%. Somente no ano de 2@wrto de Salvador registrou uma fuga
de 30%.

Almejando minimizar essa situacdo, a CODEBA planeyestir em infraestrutura,
entre os anos de 2008 a 2010, um total de R$ 1IMBesi além dos valores inseridos no Plano
de Aceleracdo do Crescimento (PAC) para os serdeadragagens de aprofundamento e os

gue serao investidos pelas empresas que operaporios da CODEBA.

Entre as melhorias previstas para atender as atescdemandas operacionais aos

portos baianos podemos destacar:
= construcao do segundo terminal de contéineres rio ge Salvador;

= expansdo do Cais de Agua de Meninos na direcée, roam a implantacdo de dois novos
bercos com profundidade de 15 metros, possibildamétendimento aos navios porta-

contéineres;

» obras de aprofundamento do berco dos armazénsim4l2 metros, o que atendera ao

crescimento da exportacao de celulose;

» construcdo da Via Portuaria Exclusiva,;
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» criacdo de uma retrodrea remota para o porto dea@®al que vai funcionar como

estacionamento e local de triagem inicial paragiswos de carga;

» obras de dragagem de aprofundamento do caladortm gm Salvador para 17 metros de

profundidade;

* modernizacdo dos equipamentos de movimentacdordascde graneis solidos no porto

de Aratu;

= ampliacdo em rolamento e correias transportadooagpatio de estocagem a fim de

duplicar a capacidade de armazenamento do patiraiu;
= construcdo do Terminal de Granéis Solidos Il (T&S-

Tais medidas resolveriam, em parte, os gargalopaiss baianos principalmente no
apice da movimentacado dos produtos, além dissas dssnfeitorias, especificamente em
Aratu resolveriam consubstancialmente a performdoderminal de sdlidos, proporcionando
maior agilidade na movimentagdo das cargas. Aratutaccom equipamentos bastante
antigos, havendo necessidade de frequentes ing&iegno que prejudica o desempenho do
porto. Todas essas obras iram atender ao crescintentexportacdo de contéiner e de
minério, capacitando os terminais para que atentav@s de maior porte nos dois sentidos

de movimentag&o.

Apesar de todo o dinamismo identificado, os poatoaisados encontram-se longe de
serem perfeitos, carecem de altos investimentdsn ale que possam acompanhar o atual

estagio de crescimento econémico que vem passaBdt@do.

Praticamente Unica “porta” de entrada e saida ddupps destinados ao comeércio
exterior, os portos baianos tém pela frente o granjetivo de se tornarem mais competitivos
e integrados a vida urbano-metropolitana. Cabeaagos portos ndo apenas se estruturarem
fisicamente, como também o de resgatar as antrgas;des (agora dentro do contexto
urbano-metropolitano) atribuidas a cidade do Salaa de uma importante praca portuaria

conjugada ao cotidiano da populagcéo que compde & RM

Por conseguinte, o estudo da geografia dos tramsparentrado da légica portuaria,
atualmente possibilita a compreenséo do papelégirta que importantes fixos desenvolvem
na economia regional. “[...] Um porto ndo é um pdimal ou inicial apenas no que se refere

ao transito de mercadorias; ele € um ponto em wde e € assim que tem de ser
compreendido” (LIMA, 2006, p. 161).
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Os conjuntos desses portos independe do grau deténpia que lhe séo atribuidos,
constituem numa importante rede dentro dos prosedsocirculagdo de mercadorias e
pessoas nas mais diversas escalas. Redes querpassymrtos como “nds” de intersecao
entre os mais diversos modais de transportes.SBST&S portuarios constituem-se em “nos”
dentro de uma rede maior de circulacdo que envdéste o0s transportes terrestres aos
maritimos. Dessa forma, entender o papel desses fiignifica compreender como se

comportam na organizacao produtiva da economia.

Repensar os portos de Salvador e Aratu no contegtmpolitano significa planejar e
organizar um conjunto de a¢des, debate amplo goantigipacdo efetivamente popular, sobre
guestdes gerenciais, sociais, culturais etc, de omqde os portos deixem de ser
exclusivamente compreendido com instancias da degém economia, em prol dos grandes
grupos que se apropriam desse importante espa¢g® @mbém pensar os portos como

instancia social, mais participativo a vida da R&&os seus habitantes.
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