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APRESENTACAO

O presente documento integra um conjunto destinado a examinar o Gerenciamento
Costeiro sob a 6tica das Politicas Pitblicas brasileiras. Insere-se nos propésites do Ministério
do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazdnia Legal-MMA no sentido de dotar de
transparéncia a agdo publica, oferecendo oportunidade de reflexio 2 um piblico amplo,
composto de quantos estejam envolvidos nas discussdes pertinentes.

Muito embora 2 elaboragio dos diferentes textos tenha sido iniciativa do MMA, as
idéias e opinidies aqui apresentadas presentes nestes textos sio de responsabilidade exclusiva de
seu autor. Ne entanto, o contetido obtido t8m sido de alta relevincia para subsidiar os
trabalhos em desenvolvimento no 4mbito da regifio costeira, no sentido do rastreamento das
agbes e efeitos dos principais verores de transformacio que atuam na conformacio de dindmica
de ocupagio dessa importante parcela do territério nacional,

Finalmente, cabe ressaltar que contribuigdes ao tema setio bem-vindas, para as quais
o Programa Nacional de Gerenciamento Costeira coloca o presente veiculo 4 disposigio para
a divulgacio de idéias e pontos de vista acerca das disciplinas que compdem e que se relacionam
com esta atividade, de modo a ampliar 2 articulagio e integragio das diversas agBes incidentes
nessa regido.

HAROLDO MATTOS DE LEMOS
Secretario de Coordenacio dos Assuntos do Meio Ambiente
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A Circulagio em um Contexto de Transigio

Uma das caracteristicas da arual conjuntura é a multiplicagio e o aumento da
velocidade dos fluxos em todas as escalas e direges. Em paises com as caracteristicas do Brasil,
de forte diferenciagio territorial interna e especializagio setorial e espacial das atrvidades
econdmicas, o sistema geral e a logistica de circulagio constituem poderosos agentes de
estruturacio e re-estruturagio dos lugares. Além de instrumento de disseminagio de tecnologias,
de formas de produgio e de resultados concretos da exploragio econdmica, a circulagio
desempenha também o papel de vetor de tendéncias e transformages de toda ordem, dentre
elas, dos usos potenciais do territdrio e dos seus recursos naturais em geral.

Enquanto estrutura e forma predominantes, a malha de circulagio terrestre brasileira
atual pode ser examinada como sendo o produto de trés processos principais: a integragio dos
mercados regionais desde o pés-guerra, principalmente, superando uma das herangas da longa
histéria colonial; a politica publica federal de desenvolvimento regional (interessando ao
Nordeste e 4 Amazénia, principalmente) e de implantagio de complexos industriais de bens de
produgio (petroquimicos, sidertirgicos € Outros) sob a forma de redes e logisticas nacionais de
produgio-circulagio; e, finalmente, a comuntura em curso, quando 2 combinagio entre
globalizagdo, competitividade e crise do Estado tem submetido os setores de infra-estrucura,
entre eles o de transportes, i légica do mercado e dos subsistemas crescentemente
"desregulamentados" da economia {caso da associacio entre os novos fluxos de transportes e
a expansio desordenada da fronteira da "agribusiness" nas extensas regibes dos Cerrados do
Brasil central e setentrional).

Tudo indica, portanto, que a tendéncia geral da circulagio no Brasil atualmente, é a
de estruturar-se como um subsistema altamente integrado e dotado de relativa autonomia para
combinar-se is demandas especificas da produgio e do mercado, tornando-se gradativamente
um "vetor em si", capaz de criar, acelerar ou retardar fluxos e mudangas importantes na légica
da valorizacic diferenciada do territério nacional.

Esse é um aspecto essencial para ser considerado na perspectiva particular da sua
relagio com o meio ambiente e as regides costeiras do pals, especialmente quando se trata de
examiné-la pelo dngulo especifico da politica pablica federal para o setor.

Dentre as caracteristicas mais importantes do desenvoivimento brasileire na atualidade
e que tém reflexo direto na relagio entre circulagio e melo ambiente em regifies costeiras, em
primeirc lugar, estd a transformacgiic da sua economia numa auténtica global frader, o que
implica numa acentuada diversificagio dos fluxos internacionais e na valorizagio diferenciada
dos complexos portudrios maritimos. Em. segundo, a acentuada tendéncia nos Gltimos anos, de
os setores lideres da economia, estruturados, nacional ou globalmente, sob a forma de




complexos industriais fortemente integrados, concentrarem-se, crescentemente, na exploragio
intensiva das chamadas commodities e de produtos semi-elaborados em geral; ambos com
repercussdes diretas nos processos de exploragio dos recursos naturais e nos tipos e intensidades
de alteragBes ambientais nas regides continentais e litordneas.

Politicas piiblicas federais de qualquer tipo, em conjunturas como a atual, s6 terio
eficicia se forem capazes de incorporar, em suas andlises e planos de gestdo, a concepgio, os
métodos e os instrumentos préprios do planejamento estratégico; isto €, de identificar os eixos
principais das mudangas em curso, empregar escalas de abordagem compativeis com a
magnitude dos processos dominantes e, sobretudo, captar as tendéncias principais do ponto
de vista da sua capacidade de provocar mudangas estruturais de largo espectro e longa duragio.

QO Gerenciamento Costeiro e os Transportes

O Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro - PNGC prevé a realizagio de um
Zoneamento Fcolégico-Econdmice do litoral brasileiro, concebido como um instrumento de
plangjamento estratégico para a implementagio das politicas ambientais que visem a
preservagio, conservagio e recuperacio do patrimbnio natural litorineo e, sob essa perspectiva,
a introducio de mecanismos e instrumentos de gestio que assegurem o desenvolvimento
sustentdvel nessas regides do territdric nacional.

O dltimo esforgo de revisio metodoldgica (e de certo modo institucional} verificado
no imbito do PNGC, realizado em 1992, introduziu, com muita propriedade, ¢ conceito de
Macrozoneamento Ecoldgico-Econdmico, um instrumento importante de planejamento de
longo alcance e compativel com a escala e a perspectiva de gestdo da Unifio. Na pratica, trata-se
de valioso recurso de andlise e, simultaneamente, subsidic & proposigio ¢ implementacio de
agbes preventivas e corretivas de cunho ambiéntal nos variados trechos litordneos, posto &
disposigio dos que se envolvem direta e indiretamente com tais questBes, tanto na 6rbita da
Unido quanto de estados e municipios.

Em outros termos, a elaboragio do Macrodiagnéstico sob a responsabilidade da Unifo,
implica que essa assuma, também, uma parcela dos trabalhos que vinham sendo desenvolvidos,
até entio, na drbita exclusiva dos estados, especialmente os que estdo relacionados s politicas
e agbes globals e setoriais da prépria Unifio que repercutem, direta e indiretamente, nas regifes
costeiras do pafs. Representa para dquela, também, um instrumento técnico e politico que lhe
permite exercitar-se com métados e priticas de planejamento nacional integrado e voltado para
o desenvolvimento sustentivel, superando o setorialismo que tem imperado no 4mbito das
politicas piblicas nas dltimas décadas.

E incontestivel que as perspectivas da Unifo, dos estados e dos municipios,
responsaveis oficiais pela gestio ambiental do pais, variam conforme a posigio (institucional
e geogrifico-politica), as atribuigbes constitucionais para o setor e, conseqilentemente, os



objetivos a serem perseguidos em cada caso. A expressio dessas particularidades também pode
ser avaliada ac nivel de cada agfio concreta dessas esferas institucionais sobre os espacos
costeiros, Dai porque a definigio e implementagio de politicas concretas por parte da Unide,
come projetos de infraestruturas, por exemplo, que tém repercussbes qualitativa e
quantitativamente distintas daquelas de um municipio, sejam pela abrangéncia quanto aos
objetives planejades, sejam, sobretudo, pela extensio, vofume ¢ intensidade das intervengdes
aqui consideradas as de natureza ambiental em especial, sobre os lugares ¢ as populagBes
envolvidas,

A avaliagio das influbncias das redes nacionais de circulagio (terrestres, maritimas,
hidroviarias e aéreas) sobre as dinimicas sécio-econdmica e ambientais das dreas costeiras
brasileiras deve ser conduzida segundo esse marco metodolégico inicial, isto €, considerar 2
configuragiio atual e a politica federal de transportes um conjunto de macrovetores de fluxos
4 escafa nacional que envoivem e afetam diretamente o litoral. Dal porque, sob essa perspectiva,
sera examinada, a seguir, especialmente, a situagio das redes federais de transporte ¢ enfatizadas
as suas articulagBes com o sistema portudrio maritimo e os fluxos de passageiros {por via
terrestre e aérea) que demandam ac litoral e que definem outros tipos de usos, tais como o
turismo em larga escala. Finalmente, serdo analisados os sistemas de circulagio que repercutem
diretamente nas dreas costeiras e representam para essas alto potencial de riscos de impactos
ambientais, como oleodutos, transportes de granéis liquides como combustiveis etc.

Mais que fazer o levantamento do quadro atual dos transportes e suas repercussées
lirorineas, é preciso dirigir os esforgos para captacio das tendéncias em curso no setor ¢ suas
projegBes futuras, envolvendo os espagos litorineos, o que certamente constituird um valioso
subsidio tedrico e empirico para a elaboragio do Zoneamento e, em ltima instincia, para o
gerenciamento costeiro propriamente dite. Como foi dito, as tendéncias refletem mudangas em
curso no perfil dominante da economia, especialmente, no que se refere ao seu comportamento
externo, a emergéncia de novos setores Iideres, ac uso intensivo dos recursos maturais € i
relativa "espontaneidade” atual do sistema de cireulagiio.

A essas tendéncias, podem-se acrescentar as que apontam para uma radical mudanga
na natureza da gestdo do setor, até entdo estatal, envolvendo principalmente mecanismos de
descentralizagio no dmbito dos niveis governamentais (concessio de rodovias e portos federais
para estados), privatizacio e parcerias de virias modalidades (venda e concessio em regime de
comodato para empresas ou consdrcios de empresas para exploracio, ou construgio-exploragio
de rodovias, ferrovias e portos), o que altera, fundamentalmente, a natureza ou alcance das
politicas plblicas envolvendo, de algum modo, esse setor.

A esse respeito, ganham destaque os planos estatais, estatais-empresariais e empresariais
de grande porte, em curso, envolvendo os chamados "Corredores de Transporte” {antigos
corredores de exportagio), todos de cardter multimodal e capazes de articular, em escala
nacional, desde macrorregides interiores de intensc dinamismo econdmico até os principais
complexos portudrios do pals. Pela sua relevincia nacional e escalas envolvidas na
movimentagio de cargas (especialmente grios), esses corredores tendem a refletir imediatamente




o comportamento da produgio agricola (estrito senso), a dindmica da fronteira agricola, as
economias regionais como um todo, a dinimica urbana e os fluxos internacionais de
mercadorias, constituindo-se num enorme ¢ complexo conjunto de vetores que tende a afetar
o sistema portudrio e os quadros fisico-naturais e sbcio-econdmicos litordneos como um todo.

A Estrutura Geral do Sistema de Transportes

O planejamento estratégico do Ministério dos Transportes, no periodo de 1987 a 1990,
abordou o setor mediante a aplicagio generalizada do conceito de "Corredor de Transportes”,
concebendo-o como o subsistema estratégico por exceléncia do entic denominado Sistema
Nacional Basico de Transportes. Salvo algumas excecdes, esse conjunto de corredores, que
articulam todo o territério nacional através de grandes artérias rodoviarias e ferrovidrias (ou
ambas combinadas), tem nos principais pélos portudrios o sen ponto de convergéncia natural.
Mesmo considerando que esse modelo de circulagio reproduz modernamente - grosso modo -

o passado colonial e o antigo modelo agririo-exportador do pafs, em que a dinimica interna
era basicamente determinada pelos fluxos externos, é preciso atentar para as mudangas
estruturais ocorridas nas Gltimas décadas.

O fato de que a rede fisica de transporte terrestre tem-se alterado pouco nos anos
recentes nio deve ser tomado como demonstragio de que as mudangas em curso na economia
do pais, nio estejam se refletindo na dinimica da cireulagio. Como veremos, as modificagBes
na estrutura e localizagio industriais, somadas as transformagdes recentes da agricultura
(produgiio global, diversificagio agricola, expansio da fronteira agricola etc.), dinamiza,
marginaliza e re-dinamiza rapidamente regies cada vez mais afastadas do licoral, com
repercussdes em toda a estrutura urbana e econdmica. Especialmente a mobilidade espacial e
a crescente diversificagio da produgio agricola - cujo dinamismo na Gltima década nfo reflete
a crise dos demais setores da economia - tém demonstrado cabalmente a obsolescéncia da rede
fisica de transportes, af incluidas as instalagSes portudrias.

A estratégia dos corredores tenta justamente superar, pela maior flexibilidade na
urilizagiio das redes e seus equipamentos (sistema multimodal), esse quadro de insuficiéncias.
De todo modo, essa diversificagio ¢ algumas tendéncias de especializagio (casos dos corredores
destinados ao escoamento de granéis sélidos) tém-se refletido nos principais portos maritimos
do pais, tornando-os também cada vez mais diversificados, flexiveis e, em alguns casos, bastante
especializados. Dai porque, conceitualmente, ¢ mais adequado denominé-los de sistemas
portudrios (estrito senso), considerando que pelo menos quanto aos principais, a tendéncia &
a de se adaptarem e se expandirem continuamente para fazer frente a0s novos e diversificados
fluxos internos e externos. Por isso, salvo alguns portos especializados, a expansic ¢ a
diversificagio dos grandes portos tem-se confundido com a dinimica urbana ou, mais
propriamente, metropalitana, casos de Sio Paulo-Santos, Rio de Janeiro-Sepetiba, Vitoria-
Tubario, Salvador-Aratu, Recife-Suape e Sio Luis-Itaqui.



Os Corredores de Transportes Articulados ao Litoral

1. Corredor do Rie Grande do Sul - Rotas Principais: Uruguaiana-Rio Grande,
Uruguaiana-Porte Alegre, Cruz AltaRio Grande, Erechim-Passo Fundo, Carazinho-Porto
Alegre. Servido por uma densa rede de rodovias e ferrovias articulada aos portos de Porto
Alegre e Rio Grande, esse corredor conecta e captura os fluxos de todo o estado, além dos
paises vizinhos da por¢io meridional. Convergem para Porto Alegre, principalmente, os fluxos
setentrionais e ocidentais do estado, através das BR-386, 116, 101 e 290 e as ferrovias da REFSA
que ligam o estado a Santa Catarina (Porto Unido, Mafra, Joinville) e a0 extremo sudoeste
(Uruguaiara). Para o porto de Rio Grande (ao lado de Pelotas), convergem os fluxos do centro-
sul do estado através das BR-392, 293 e 116 e a ferrovia que liga a regio fronteiriga meridional
até Santana do Livramento ¢ desta ao tronco Uruguaiana-Porto Alegre.

2, Corredor de Santa Catarina - Rotas Principais: Criciima-Imbituba e Leste-Oeste,
A primeira, servida pela BR-101 e pela RFFSA captura os fluxos também de Laguna e Tubardo.
A segunda conecta ao litoral o extremo-ceste catarinense, através das BR-163, 282 (até
Florianépolis) ¢ a BR-470 (até Itajai). A BR-101 que percorre todo o litoral do estado, conecta,
por sua vez, os portos de Sdo Francisco do Sul, Itaja, Imbituba e Laguna.

_ 3. Corredor do Parani - Rotas Principais: Leste-Oeste e Campo Grande-Paranagua.
Pela primeira rota, conecta-se ao porto de Paranagud a principal regido agricola do pafs, em
volume de produgio de grdos, alcangando Foz do Iguagu e Guaira no extremo oceste do estado.
Essas ligagBes se dio através da BR-277 (até Foz do Iguagu) e desta, pela BR-163/467, até
Guaira, passando pelos importantes pélos agricolas de Cascavel e Toledo. O tronco da RFFSA
liga, por sua vez, o porto de Paranagud a Ponta Grossa e, a partir desse entroncamento, alcanca
Cianorte e Londring, até Gurinhos, ji em Sic Paulo, passando por Maringd (norte), Também
chega a Guarapuava (centro-oeste), conectando-se 3 BR-277. A projetada ferrovia da produgio
que pretende articular o porto de Paranagud ao noroeste do pais, passando por Mato Grosso
do Sul, encontraria as linhas da RFFSA justamente em Guarapuava, passando por todo o oeste
paranaense. A segunda rota (Campo Grande-Paranagud), conta principalmente com as BR-376,
277 € 463 e o trecho da RFFSA que vai até Maringa. A BR-376 cruza todo o estado, atravessa
o Rio Parand e, passando por Dourados, alcanga a capital do Mato Grosso do Sul, Campo
Grande. Alcanga também Pontapord (MS), através da BR-463. Com essa extensa rede de
articulagio terrestre convergindo para o porto de Paranagud, esse se torna o maior escoadouro
de gréos do pals, competindo com o de Santos quanto 2 capacidade de captura de fluxos,
interessando ds regides mais ocidentais e mesmo paises limitrofes como o Paraguai e a Bolfvia.

4. Corredor de Sio Paulo - Santos - A extensa e diversificada 4rea de influéncia da
metrépole paulista coligada ao porto de Santos {o principal do pais), abrange diretamente os




estados do Parani (norte), Minas Gerais (sul), Goids (sul), Mato Grosso do Sul e o Distrito
Federal. Rotas principais: SP/Santos-Ourinhos, SP/Santos-Bauru-Corumbd, SP/Santos-Goidnia-
Andpolis-Brasilia, $P/Santos-Sul de Minas e SP/Santos-Tridngulo Mineiro. Como se pode
observar, esse corredor estabefece articulagbes com praticamente todos os demais corredores do
centro-sul do pais, tangenciando, por exemplo, com os fluxos em diregio a0 Rio de Janeiro e
Viebria, an norte, € com o5 que convergem para o porto de Paranagud. E evidente a supremacia
das suas ligagbes sobre as demais, dada a densidade ¢ diversidade das suas redes vidrias,
Utilizando-se largamente das rodovias estaduais que constituem a mais densa e moderna rede
rodovidria do pais e do sistema ferrovidrio da FEPASA, as ligagBes com os estados vizinhos se
complementam com algumas rodovias federais que cortam o estado: BR-374 {até o MS, via
Ourinhos e Presidente Prudente), BR-050 (Uberaba, Uberlindia, Distrito Federal), BR-153 (para
Goids), BR-456-262 (para Sio José do Rio Preto, Trés Lagoas, Campo Grande, Aquidavana e
Corumbi (MS), BR-116, em diregio ao Rio de Janeiro {norte) e Curitiba (sul) e BR-101,
litorinea e que liga os portos de Santos e 530 Sebastidio, na diregio de Angra dos Reis e Rio
de Janeiro. Quanto is ferrovias, o sistema FEPASA & complementado por algumas linhas da
RFESA, a saber: a chamada Noroeste do Brasil que liga Bauru a Corumbé ¢ daf a Bolivia (até
Bauru a ligagio se faz pela FEPASA), a chamada Santos-fundiai que, pelo sistema de
cremalheiras articula o porto de Santos ao Planalto, a chamada Central do Brasil, que se dirige
a0 Rio de Janeiro, passando, como a Via Dutra, pelo Vale do Paraiba paulista e fluminense.
Recentemente, foi inaugurada a hidrovia Tieté-Parand que, gracas ao sistema de eclusas nas
virias hidrelétricas do percurso, propiciaram, pela primeira vez, a ligagio entre o interior
paulista e a Bacia do Prata e parte do Sul de Minas, articulando-se intensamente com o sistema
rodo-ferrovidrio da diregio geral leste-ceste,

5. Corredor do Rio de Janeiro - Rotas Principais: Ric de Janeiro-Belo Horizonte e
Rio de Janeiro-Sul de Minas. Na primeira rota, conta com a BR-040 ¢ as ferrovias da RFFSA
Itaguai-Belo Horizonte e a RJ-Barbacena-Oliveira-Formiga. Na segunda rota, conta com a BR-
116, em direcéo ao sul de Minas ¢ Bahia, passando por Muriaé. Por ferrovia, passando por Trés
Rios, atinge Ponte Nova (MG). Também por ferrovia, alcanga Macaé, Campos, 5o Jodo da
Barra e demanda em direciio ao Espirito Santo.

¢. Corredor de Minas Gerais-Espirito Santo - Rota Principal: Belo Horizonte-
Vitdria. Esse corredor, um dos mais especializados do pals, destina-se quase que,
exclusivamente, ao escoamento de minérios e produtos siderirgicos provenientes do
quadrifétero ferrifero mineiro. Apesar do importante papel desempenhado pela BR-262 que faz
aligagio rodovidria nessa rota, o corredor depende primordialmente da ferrovia da EFVM, cujo
tragado acompanha o vale do Rio Doce ¢ garante o transporte do minério através do porto de
Tubario.

7. Corredor Nordeste I - Rotas Principais: Salvador-Salgueiro, Salvador-Ibotirama
(leste-oeste) e Salvador-Juazeiro. Dada a importincia regional da metrdpole batana, esse corredor
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tem importincia estratégica para o sertdo do estado e todo o estado de Sergipe, suas principais
ireas de influéncia. Na primeira, o corredor conta principalmente com as BR-324/407,
atingindo o estado de Pernambuco, via Juazeiro-Petrolina, passando ainda por Senhor do
Bonfim. Na segunda, através da BR-242 o corredor conecta todo o oeste do estadg, em
particular a regifo agricola de Ibotirama e, em seguida, Barreiras, cruzando cidades como Feira
de Santana e Itaberaba. Na terceira, tratase principalmente de rota servida pela ferrovia
Salvador-Juazeiro, que articula toda a regido do Sio Francisco do estado, j4 na divisa com
Pernambuco (Petrolina).

8. Corredor Nordeste II - Rotas Principais: Cajazeiras-Joio Pessoa, Salgueiro-Recife,
Cajazeiras-Natal. Na primeira, através da BR-230, esse corredor faz a ligacio completa do estado
na direcfo geral leste-oeste, passande por Campina Grande, Patos e Souza. Essa rota conta
também com a ferrovia Jofio Pessoa-Cajazeiras, da REFSA, articulando-se ainda com a porcio
ocidental do Rio Grande do Norte e o sertdo cearense. Na terceira, a principal via de ligagio
se faz pela BR-232, passando por Caruaru e Arcoverde. Paralela a esta, a rota conta com a
ferrovia Recife-Salgueiro, da RFFSA. Recife-SUAPE est também conecrada s capitais dos
estados vizinhos pela BR-1CT ¢ pela RFFSA que parte de Salvador ¢ bordeja o litoral até
Fortaleza.

9. Corredor Nordeste I - Rotas Principais: Cajazeiras-Fortaleza e Fortaleza-Picos.
A primeira, serve-se inicialmente da BR-226 e, através da BR-304, cruza o estado do Rio Grande
do Norte, passando por Mossord, Aracati e desembocando na BR-116 apds Russas, até alcancar
Fortaleza. A segunda, através da BR-020, articula o sertio cearense e parte do Piauf (Picos).
Num certo trecho, esta rodovia torna-se paralela 4 RFFSA (Quixeramobim, Iguatu, Juazeiro
do Norte e Crato).

10. Corredor Litorineo - Além da navegagio de cabotagem que faz a ligacio entre
os portos maritimos, do Rio Grande até Belém e daf a Manaus, esse corredor conta
principalmente com as BR-116, que vai de Jaguardo (RS) a Feira de Santana (BA) e 101 que val
de Rio Grande (RS) a Natal (RN). Dessa capital, até Fortaleza a ligagio é feira pela BR-304 e,
a partir dai, acé Belém. (passando por Teresina), o trecho é coberto pelas BR-222/343/316.

A Fistrutora de Transportes ¢ a Dindmica Portudria

A intensificagdo dos fluxos de bens e mercadorias em geral, propiciada pelo
funcionamento ininterrupto dos corredores de transporte {que alcangam quadros de sacuragio
e estrangulamento por ocasiio das safras agricolas), repercute diretamente nos sistemas
portudrios maritimos de todo o litoral brasileiro, Como dissemos anteriormente, as atividades
de transportes terrestres € 0 movimento portudrio brasileiro, ao contririo do desempenho da
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economia industrial, por exemplo, tém de modo geral mantido um ritmo considerdvel de
movimentagio de cargas, devido, principalmente a0 desempenho da agricultura {de exportagio
em especial) e & produgio e exportagio de minérios, conforme ilustra o quadro-resumo abaixo
sobre o movimento de cargas em geral pelas virias modalidades de transportes.

Movimento Geral de Carga (1.000.000 ton/km)

Rodoviario 301.000 331.880
Ferroviatio 7 120.036 116.529
Hidroviario 90.617 97.199
Dutos 19.734 18.059
Aeroviario 1.523 1.411

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, GEIPOT, 1992

Além disso, é reconhecido que malgrado as baixas taxas de crescimento do PIB nos
anos oitenta, principalmente, o crescimento das exportagdes (e ultimamente também das
importages) com o crescimento da globalizagio ¢ da competi¢io internacional, tém tepercutido
na atividade de circulagio em geral ¢ no movimento portudrio em particular. O guadro
resumido abaixo, ilustra essa situagio geral para os principais portos do pais no que se refere
i atividade de exportagio e aponta algumas tendéncias que merecerio comentirios mais adiante.



kovimento Portudrio - Carga Exportada (T em 1000)

Belém (PA) 179 287 (1988)
Ttaqui (MA) 784 350
Ponta de Madeira (MA) 11.111 27.717
Fortaleza (CE) 128 175 (1988)
Recife (PE) 1.348 807
Maceié {AL) 1.146 530
Aratu (BA) - 306 393
Salvador (BA) 542 728
Ponta do Ubu (ES) 6.882 7.841
Praia Mole (ES) 2.224 4.379
Tubarfo (ES) 55.693 55.470
Vitbia (ES) 5.653 4.307
Rio de Janeiro (R]) 3.763 3.654
Itha Guaiba (R]) 8217 12.685
Santos (SP) 8.134 9.682
Paranagui (PR) 6.747 9,200
Ttajaf (SC) 561 426
S#o Francisco do Sul (SC) 719 764
Rio Grande (RS) 3.150 5.271

Fonte: MT/GEIPOT - Anudrio Estatistico dos Transportes - 1990/1991

Este quadro ilustra adequadamente o que foi afirmado antertormente quanto A
evolugio do movimento portudrio nos Gltimos anos, malgrado a situagio de crise que o pals
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atravessava j4 ha mais de uma década. Salvo casos isolados e sem maior expressio no conjunto
da movimentagio de carga nacional destinada & exportagio, os dados revelam o grande
dinamismo dos portos especializados na exporsagio de minério bruto (Ponta da Madeira mais
que dobra o volume exportado - proveniente da Serra dos Carajas e Tubario praticamente
mantém o seu altissimo desempenho ao fonge do quadriénio) e apontam ainda a consolidagio
do complexo portuirio do Espirito Santo como um dos mais dindmicos do pais.

As informagSes mais valiosas, entretante, referem-se ao comportamento dos portos
de tipo geral e/ou especializados na exportagio de grilos ¢ farelo de soja, casos respectivamente
dos portos de Santos, Paranagui e Rio Grande, todos eles apresentando altos indices de
crescimento (entre 30 & 50% ao longo dos 4 anos). Esse comportamento reflete, como dissemos,
o ritmo de crescimento da agricultura de exportagio de amplas regifes do interior brasileiro,
decorrente tanto dos ganhos crescentes de produtividade quanto pelo alargamento continuo da
fronteira agricola. A rede de transportes terrestres, claramente aquém da demanda em termos
de capacidade fisica instalada e da obsolescéncia da superestrutura (equipamentos
tecnologicamente defasados), tem apresentado cada vez mais sinais de esgotamento e mesmo de
estrangulamento. Dai porque, mesmo com a adogdo do sistema da multimodalidade nos grandes
corredores de transportes, o setor tenderd ao sucateamento, caso novos investimentos ndo segjam
alocados a curto prazo, pelo menos ao nivel da recuperagio da rede fisica existente.

Os dados disponiveis referentes aos totais de carga transportada pelas ferrovias do pals,
correspondem a0 comportamento apresentado pelo movimento portudrio, isto é um
crescimento do volume de carga especialmente nas vias especializadas no transporte de
minérios. Assim, por exemplo, a Estrada de Ferro Vitéria a Minas, que escoa o minério de
ferro proveniente de Minas Gerais através de Tubario, crescen de 90.844.000 T, em 1986, para
95.338.000, em 1989. Também a Estrada de Ferro Carajas, que cresceu de 13.588.000 T, em
1985, para 34.535.000 T, em 1989, (neste caso devido também 4 plena operagio da extragio de
minério na Serra de Carajds).

E realmente problemitico que o pafs nio disponha de estatisticas regulares sobre o
transporte rodovidro de cargas por eixos e regides, cortamente a movimentagio mais
importante dentre todas em volume global. Basta mencionar que tém sido produzidos
recentemente entre 75 e 80 milhdes de toneladas anuais de grios no pals e a quase totalidade
dessa produciio, em algum momento carece desse tipo de transporte, seja num percurso total
em termos de origem-destino, seja num sistema multimodal que tem sido operado nos
corredores. Nesse caso, ndo é recomendével a utilizagio dos dados referentes as ferrovias, ja que
a sua participagio, salvo casos especificas € de pequena monta no volume total transportado de
cargas que convergem para o litoral.

De todo modo, a nivel da movimentagio nacional de cargas em geral, nfo deixa de
ser interessante registrar que as ferrovias brasileiras, mesmo num quadro recessivo para o setor,
aponta um crescimento entre 1986 e 1989 (de 221.976.000 para 235.127.000). Selecionadas as
duas principais companhias ferrovidrias voltadas para as cargas gerais, casos da RFFSA e da
FEPASA, justamente as que apresentam uma maior densidade e capilaridade territorial em suas
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redes e que portanto mais préximas se encontram das 4reas de produgic industrial, agricola e
agroindustrial, observa-se que ambas apresentam uma pequena queda entre 1986 e 1989 (de
85.623.000 para 75.192 e de 22.003 para 18.297, respectwamente) Considerando que no mesmo
periodo os trés principais portos exportadores de grios e mercadorias em geral (Santos,
Paranagud e Rio Grande) apresentaram significativo crescimento, concluise pela fraca
participagio relariva das ferrovias no volume total transportado destinado 3 exportacio.

De todo medo, os poucos dados disponiveis referentes ao transporte rodovidrio
apontam também uma relativa estagnacio do setor, vis-a-vis o desempenho do setor agricola
e conseqiientemente do movimento portudric de exportagio. Basta mencionar que a expansio
da drea apricultivel em diregio ao Centro-Oeste e Amazbnia, por exemplo, nio foi
acompanhada pela construgio e/ou pavimentagio das rodovias na proporgio em que isso é
exigido. Dre 1986 a 1990, a extensio total das rodovias pavimentadas passou de 123.355 km para
139.353, um crescimento pouco superior 2 10%, quando, como ji fol registrado, o crescimento
da producio de grios da safra passada para esta, praticamente, anula em apenas um ano esse
desempenho, o mesmo podendo-se dizer do crescimento da exportagio de bens primérios e
mercadorias em geral, como ja mencionado,

Ha um outro tipo de dado que corrobora esse quadro de refativa paralisia do setor:
entre 1986 ¢ 1990, a produgio total de veiculos de carga pela inddfistria automobilistica, declina
de 78.634, em 1986 para tio somente 48.429, em 1990. O resultado, como todo o pals sabe, é
que a idade média do equipamento encontra-se aquém do esforgo exigido pelo crescimento da
demanda do transporte rodovidrio de carga, como ji visto. Além disso, associando-se esse
quadro 3 situagiio de paralisia relativa dos investimentos em construgio e conservagio das
rodovias, conclui-se que o setor acha-se proximo ao colapso.

Fssa discrepincia entre os ritmos de crescimento da movimentagio global de cargas,
al incluidos os complexos portudrios, e a capacidade operacional do sistema de transportes
como um todo ji era motivo de preocupagio do governo federal, no final da década passada.
Em 1988, o Ministério dos Transportes divulgou um diagndstico da situagio geral do sisterna
(MT - Programa de Desenvolvimento do Setor Transportes - 1987/90), no qual traga um perfil
de cada subsistema e define politicas de investimentos em cada caso, visande basicamente a
recuperagio da infra-estrutura e do equipamente instalado.

No caso especifico dos portos, é evidente o empenho de modernizar o setor,
procurando concentrar politicas e recursos na adaptagio das instalagBes i tendéncia
internacional do setor que ji privilegiava a especializagio portudria, ai destacada a construgio
ou ampltagio de terminais especificos para conifineres e para o embarque automatizado de
grios, As metas de médio prazo para o setor enfatizam justamente o objetivo geral de
modernizagio e a adaptagio das instalagBes is novas tecnologias adotadas internacionalmente.
A programagio das agbes do Governo Federal para o periodo 1988/1990 reflete claramente essa
estratégia, como se pode observar no elenco de metas definidas para os portos-pélos dos
principais corredores de transporte convergentes para o litoral:
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Principais Projetos Atuais de Modernizacio dos Portos
Rio Grande - ampliagio do terminal de contéineres e recuperagio do silo TTS para a
movimentagio de granéis sdlidos;

Itajal - instalagio de equipamentos para movimentagio de comréineres e carga geral e
conclusio das obras de recuperagio das instalacdes portudrias;

Paranaguid - ampliagio do cais para grios e contéineres;

Santos - ampliagio do terminal de comtéimeres ¢ do terminal de granéis liquidos;
construgio do novo cais Valongo-Paquetd; equipamentos para movimentacio de granéis
sélidos;

Rio de Janeiro - implantagio do terminal de contéineres no cais do Caju;

Sepetiba - construgio do terminal de produtos siderirgicos, transferéncia da
movimentagio de minério feita hoje ne porte de Rio de Janeiro;

Praia Mole - construgio de dois bergos para cargas miltiplas;

Vitdria - amplliagz"io e adaptagio das instalagdes de Capuaba para movimentagio de grios;
Salvador - implantagio de instalagdes para movimentagio de contéineres;

Aratu - construgio de um pier para a movimentagio de granéis sélidos;

Maceis - construgio de pier petroleiro e recuperagio do cais comercial;

Recife - expansio do porto com a construgio de pitio para contéineres ¢ material pesado,
cals € acessos; melhoramento das instalagBes de carga e descarga;

Fortaleza - instalagio de equipamentos para movimentagio de contéineres e ampliacio do
terminal para grios;

Ttaqui - construgiio de um bergo para ferro-gusa e um bergo para cereais; melhoramento
das instalagfes para movimentagio de granéis liquidos.

Fonte: Ministério dos Transportes/PRODEST/1987-1990
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Esse conjunto de metas do Governo Federal para o setor portedrio do pails combina
objetivos gerais de modernizagio com um grande esforgo de adequagio das instalagbes nfo
apenas is novas tendéncias tecnolbgicas, mas também a0 aumento da demanda em ritmo
superior 2o dos investimentos em iafra-estrutura ¢ superescrutura. Dai, como se pode observar,
a busca de um maxime de otimizagio das instalag8es fisicas e equipamentos existentes, visando
sobretudo 4 diversificacio e 4 especializagio.

Sob esse aspecto, salvo excegBes como terminais maritimos (exemplo de S8o Sebastido},
instalacBes, até recentemente utilizadas em cardter ultra-especializado (caso dos terminais de
embarque de minérios), sio aproveitadas em sua infra-estrutura geral para a anexacio, por
exemplo, de terminais para contéineres ou para grios. Em suma, trata-se da tendéncia geral que
tem desembocado na constituigio de Complexos Portudrios em que a multiespecializagio é
o aspecto determinante.

A contrapartida em termos da estrutura territerial nacional resultante dessas mudangas
recentes no sistema geral de circulagio de cargas pode ser abordada segundo alguns de seus
aspectos principais. O primeirc e mais importantes € que a consolidagio dos corredores de
transportes e dos complexos portuirios implica uma necessaria ampliagio e intensificagio dos
fluxos, dessa feita tendendo cada vez mais a um comportamento multivetorial, ac contrério de
décadas passadas, em que a linearidade da circulacio era predominante.

O segundo é que, dada a sua natureza intrinseca, a atividade portudria exige as
vantagens comparativas do meio urbano, fen6meno identificado nas teorias da localizagio como
"economias de aglomeragio”. No Brasil, contamse com exemplos que demonstram a
imbricagio sob varias modalidades entre as dindmicas urbana e portuaria. Ha casos, como o de
Santos, cujo crescimento e diversificagio tem uma Obvia conexfio com o planalto
industrializado, mas que também repercutiu localmente na continua ampliagio da cidade de
Santos, $4o Vicente, Guarujid e Praia Grande, nas quais o conflito de usos dos espagos
litorfneos entre atividades portuiria/industrial e turistica é sobejamento conhecido.

Limitada pela escarpa da serra do mar, & evidente que a expansio urbana tenda a
ocupar 4reas de protegio ambiental, como mangues, contrafortes, dreas de mananciais ere. Dai
também os conflitos de natureza politico-instituctonal, entre, por exemplo, as administracfes
mumnicipais, estaduais e federais quanto 3 partilha das atribuigBes na gestdo desse imenso e
complexo espaco urbano-portuério-industrial. Nesse caso em particular, a canalizagio de
investimentos federais e estaduais na ampliagio e modernizagic do complexo portudrio, nio
tem sido acompanhada da sua necessiria contrapartida em termos da adequagio da infra-
estrutura urbana a essas mudangas.

O resultado ¢ que o Snus dessa adequagio em termos de gestio urbana e ambiental

tem sido suportade em grande parte pelas administrages municipal e estadual, nesta ordem.
Para se avaliar a impossibilidade estrutural da administracdo municipal de fazer frente a essa
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demanda, basta mencionar o fate que, até hoje, a pendéncia envolvendo o pagamento de IPTU
e ISS pela empresa que administra o complexo portudrio ainda nfo foi solucionada.

Também a relagio entre o complexo portuiric do Rio de Janeiro e a gestio urbana
e ambiental é problematica, como é do conhecimento geral. A transferéncia do terminal de
minérios para Sepetiba e os investimentos recentes na despolui¢io da Bafa da Guanabara sdo
medidas que procuram minimizar os impactos ambientais resultantes de uma atividade
portudria dessa magnitude no centro da segunda metrdpole deo pals.

Um dos resultados da saturagio evidente dos dois maiores portos do pals, é o
progressivo deslocamento da convergéneia dos corredores de transportes para areas portudrias
alternativas, ensejando o desenvolvimento de novos complexos portudrios em regides favoraveis
do ponto de vista das condigBes naturais para a atracagio e movimentagio das embarcagdes,
bem como em termos de infra-éstrutura urbana bisica. 530 os casos das expansdes recentes do
porto de Rio Grande (RS) que, pela sua posigio privilegiada, permitiu o desafogo da atividade
portuéria da capizal do estado.

No caso de Santa Catarina, desenvolve-se um auténtico complexo portudtio estadual
litorineo, integrado pelos portos de Itajaf, S50 Francisco do Sul e Imbituba, o que certamente
evitaa hiperaglomeragio e suas consequéneias indesejdveis num Gnico centro urbano. No estado
de 530 Paulo, a construciic do terminal maritimo petrolifero de $3o Sebastiio, em meados da
década de sessenta, deveu-se ndo apenas as suas condigBes naturais favoraveis (calado profundo
€ drea para manobra ¢ atracagio de grandes embarcagdes), mas aos sinais de congestionamento
do porto de Santos, malgrado a sua localizagio mais favoravel.

Nio resta diivida, ainda nessa perspectiva, que a entrada em operagio do porto de
Tubarfio, no Espirito Santo, especializado no escoamento do minério proveniente de Minas
Gerais (o maior do pais), deveu-se, entre outros fatores, a uma clara necessidade de tornar mais
"limpa" a operagdo portudria na cidade do Rio de Janeiro. Um dos resultados visiveis desse
deslocamento, foi a consolidagio de um poélo portuario de grande importincia estratégica para
o pats, num trecho do litoral, ha poucas décadas atris, relativamente marginalizado em termos
dos fluxos mais pesados na estrutura nacional de circulacio.

Como ji foi dito, ali desenvolveu-se um complexo portuirio moderno e razoavelmente
integrado em termos das suas miltiplas especializagdes, aproveitando, ao miximo, as vantagens
locacionais comparativas oferecidas pelas condigBes naturais daquele trecho litorineo. Além de
Vitéria, porto mais antigo, e Tubarfo (especializado em minério), o estado conta ainda com
os portos de Ponta do Ubu, Praia Mole, Barra do Riacho e Regéncia, constituindo-se na maior
densidade portuéria de rodo o litoral brasileiro.

A estratégia de instalar um porto especializado relativamente préximo a um outro
tradicional e ao centro urbano de apoio também pode ser observada no litoral da Bahia {porto
de Aratu) e do Maranhfo {porto de Itaqui). Se de um lado, esses dois novos pblos evitaram uma
carga maior de problemas para Salvador e Sio Luis, por outro, suas repercussdes, em termos
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de impactos ambientais em 4reas de médias extensfes do litoral, tém sido consideriveis, em
especial no caso de Aratu, cujo porte integra um complexo petroquimico de grande
importncia econdmica ¢ estratégica na estrutura industrial do pafs.

Uma outra tendéncia geral envolvendo 2 dinimica portudria do pais, refere-se as
polfticas relativamente recentes de evitar-se a todo custo a uniespecializagio dos portos,
procurando diversifici-los e tornd-los multiespecializados. Dai a previsdo de investimentos para
a adaptagfio das instalagBes fisicas, adicionando a uma dada fungfo especializada (escoamento
de minérios, por exemplo), outras que visem atender a novas demandas, casos de cargas gerais
através de contéineres, ou terminais para granéis sblidos e liquidos. As adaptagBes previstas para
os portos de [taqui e So Luis, por exemplo, adequando-os para o escoamento de grios, reflete
essa estratégia, o que atenderd 4 nova demanda para esse tipo de escoamento proveniente das
novas dreas de cultivo de soja, por exemplo, no Tocantins e no Maranhfo, principalmente,
4reas mais seientrionais do avango da soja nos ecossistemas dos Cerrados.

Os Fluxos de Transportes no Litoral

Como foi dito anteriormente, as estatisticas oficiais ndo tém registrado 0 movimento
de cargas rodovidrias por origem-destino, o que impede a andlise desse tipo de fluxo envolvendo
4reas selecionadas do litoral. Dados dispontveis sobre fluxo de veiculos (sem especificacio do
tipo) para o ano de 1991 (projetados a partir de 1988}, permite-nos algumas poucas inferéncias
sobte esse tipo de circulagio e seus impactos nas regibes costeiras. Apesar disso, o quadro
abaixo corrobora os dados envolvendo ferrovias e movimento poriudrio, isto &, de que
determinados pélos costeiros enfeixam o grosso dos fluxos terrestres no sentido geral interior-
litoral, refletindo o poder de atragio dos complexos portudrios e de caprura dos fluxos por
parte dos corredores de transporte.
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Belém - Brasilta - 25.897
Salvador - Salgueiro . 25,491
Salvador - Fortaleza (via litoral) - 39.222
Curitiba-Sio Paulo/Santos - 26.057
S4o Paulo/Santos-Sul de Minas - 9C.800
Sdo Paulo/Santos-Rio de Janeiro - 57.450
Ric de Janeiro-Sul de Minas - 31,635
Rio de Janeiro-Belo Horizonte - 16.269
Angra dos Reis-Volta Redonda-Belo Horizonte - 79.286
Tlha Guaiba-Sepetiba-Belo Horizonte - 51.440
Belo Horizonte-Vitéria - 28.610
Rio de Janeiro-Feira de Santana - 20.940
Cricitima - Imbituba - 6.480
Teajai - S30 Miguel D’Qeste - 5.335
Campo Grande - Paranagua - 23.137
Uruguaiana-Rio Grande - 13.853
Cruz Alta-Santo Angelo-Rio Grande - 13.737

Fonte: MT/PRCDEST/1988-1991

Apesar de se referir a algumas rotas selecionadas (as que convergem para pélos
literdneos mais importantes), o quadro acima confirma em tragos gerais o comportamento da
dindmica global dos transportes que envolvem as 4reas costeiras. O fluxo de velculos, ai
considerados, de modo agregado, os de carga e os de transporte de passageiros (individual e
coletivo), apresenta os seus mais altos indices justamente nas rotas convergentes para o litoral,
o que reflete, em linhas gerais a forga de atragio dessas 4reas, tanto de natureza econdmica
(estrito senso), quanto de busca dos demais usos (turismo e lazer em geral).
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Mesmo quando paralelo a ferrovias altamente especializadas em um dado tipo de
transporte (minério de Minas Gerais para os litorais fluminense e capixaba, por exemplo), o
fluxo rodovidrio apresenta grande intensidade, o que reforca a constaragio de que a expansio
e modernizagio da malha ferrovidria nic tém sido capazes de absorver as demandas crescentes
de circulagio terrestre de bens, mercadorias e passageiros. No caso do trecho litorineo
nordestino, a desagregagio dos dados por sub-trechos, demonstraria a grande e diversificada
movimentagio de velculos entre as capitais, al sobressaindo a for¢a de asragdo de Recife sobre
a Zona da Mata, de Fortaleza sobre o litoral setentrional e de Salvador sobre Sergipe.

De todo modo, os complexos portudrios dessas trés capitais demonstram o seu
inegivel poder de convergéncia sobre os fluxos provenientes das sub-regifes centrais e
ocidentais do nordeste, alcancando, no caso de Salvador, os limites das rotas do centro-oeste
do pafs. Do mesme modo, fica corroborada a ligagic intensa da metrépole paulistana e seu
porto com vastas regides do centro-sul do pais, bem como uma certa disputa entre Santos e
Paranagud na captura de fluxos comuns envolvendo o Mato Grosso do Sul, principalmente. Em
Santa Catarina, as ligagdes sdo de natureza estadual, sendo este também o caso do Rio Grande
do Sul, em que o porto de Rio Grande atua com exclusividade na captura dos fluxos da
hinterlindia agricola gadcha, estendendo a sua influéneia até as subireas do planalto, no
naroeste do estado.

Os Fluxos Aerovidrios e o Litoral

Dentre os varios tipos de fluxos que convergem para pontos importantes do litoral
do pals, os aeroviarios apresentam um compertamento razoavelmente distinte dos demais, na
medida em que eles ndo necessariamente refletem a importincia econdmico-industrial-portudria
de 4dreas litorineas, podendo 2 sua maior ou menor intensidade estar relacionada muito mais
a busca de outros usos das dreas costeiras, ai destacados o turismo e o lazer, em geral.

E evidente que, na maior parte dos casos, essas dreas de maior concentragio de fluxo
coincidem com as capitais e os complexo portudrios, locais onde em geral as instalagbes
aeroportudrias tém maior porte e qualidade. Esse fato, entreranto, deve-se basicamente as
vantagens comparativas que os grandes centros urbanos oferecem em termos de infra-estrutura
complementar 3 operacio dos aeroportos, notadamente no caso daqueles de porte internacional.
O que é preciso ressaltar, é a importdncia relativa adquirida pela inddstria turistica do pais nos
Gltimos anos, especialmente interessando as regides costeiras do Nordeste, ac Pantanal e a
Amazdnia,

¥ esse crescimento que tem viabilizado economicamente a ampliagio e a modernizagio
dos aeroportos do pals, combinadas a tendéncia atual de flexibilizagdo e competigio & escala

] . [N A -
global entre as empresas 4reas. A abertura dos mercados nacionais 4 concorréncia estrangeira
e a possibilidade de ingresso de novas e pequenas empresas no setor tém permitido a ampliagio
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da concorréncia e o conseqiiente barateamento relativo dos precos das viagens internacionais.
Trata-se de quadro que favorece enormemente regides como o Nordeste, particularmente, cujas
vantagens comparativas tém viabilizado um fluxo constante de passageiros, em muitos casos
através dos chamados vbos Charters.

Passageiros Desembarcados em Aeroportos Litorineos (1986-1990)

Belém 529.860 507.649 22,078 31739
S4o Luis 162.747 163.903 - -
Fortaleza 478.762 438.587 - -
Natal 145.997 212.885 73.854 74.567
Jodo Pessoa . 53.051 65.556 - -
Recife 709.116 717.793 46.282 55.047
Maceid 201.295 231.961 - -
Aracaju 115.366 124.580 | - -
Salvador 775.574 725.824 27.572 19.342
Vitbria 200.640 227 .995 - -
Rio de Janeiro 2091672 1.739.711 1.257.778 1.074.366
Floriandpolis 156.573 167.784 - -

Fonte: MT - Anudrio Estatistico dos Transportes, 1992

Como dissemos anteriormente, o transporte aéreo nio expressa, necessariamente, ¢
que ocorre com os demais setores de transporte. No caso do fluxo de passageiros, o
comportamento do setor, pelo menos nos véos nacionais, pode expressar muito mais as
oscilagBes das conjunturas econdmicas {devido aos custos das passagens aéreas) que os meios
tradicionais de circulagio de bens ¢ mercadorias, em geral. Além disso, o ingresso em operacio
plena de novos pélos de atragio turistica, a0 que rudo indica, explica o sucesso relativo de
Natal e Jodo Pessoa, quando comparados os seus desempenhos com Salvador, Fortaleza e
principatmente o Rio de Janeiro.
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Nesse ultimo caso, tudo leva a crer que a queda tanto no fluxo nacional quanto no
internacional deve-se nfo a um, mas a uma conjugagio de fatores. Sob esse aspecto, a recessio
internacional e nacional, aliada aos problemas enfrentados pela antiga capital federal na rea
da seguranga publica, bem como a entrada em cena de novos competidores do litoral
nordestino no que tange ao turismo internacional, contribuem, cada um a seu modo, com as
acentuadas quedas apontadas pelos dados no periedo.

Nos casos de Fortaleza, Natal, Jofio Pessoa, Recife e Flotiandpolis, é inegavel que os
investimentos recentes em infra-estrutura aeroportudria, hoteleira e na indlstria suristica em
geral, tém surtido efeito sobre o seu poder de atragio sobre os fluxos aéreos de passageiros
tanto a nivel nacional quanto internacional. E importante ressaltar que a competi¢io, no caso
das capitais nordestinas, se dd menos ao nivel das rotas seqiienciais ao longo do litoral da regifo
e mais 20 conjunto desses pélos em relagio com o Rio de Janeiro, com reflexos evidentes no
desempenho deste dltimo.

As repercusses desse incremento, relativamente recente, do fluxo de passageiros em
direcic ac litoral, e, em particular em seus novos polos de atragio tém sido observadas na
dindmica global em amplas faixas costeiras do pals. Ao contririo dos fluxos terrestres e
maritimos de carga, cujos vetores apontam para pontos especificos do litoral {os complexos
portudrios), no caso da circulagio aerovidria, os seus efeitos ditetos abrangem 4reas mais
extensas, muitas delas relativamente distanves dos centros urbanos, caso dos complexos
hoteleiros de padriic internacional, do tipo resort, as infra-estruturas complementares que esses
equipamentos requerem, e, especialmente, programas governamentais especificos para a regido
¢ o setor, a exemplo do PRODETUR, sob a responsabilidade conjunta da EMBRATUR,
governos estaduais e Banco Interamericano de Desenvolvimento ~ BID.

Alguns Impactos Diretos dos Transportes no Litoral

Do pento de vista da perspectiva da gestio ambiental no 4mbito do Gerenciamento
Costeiro pela Unido e os estados litordneos, o vetor dos transportes deve ser abordado segundo
duas das suas dindmicas predominantes: a primeira & a sua inegivel capacidade de criar e
intensificar fluxos no interior das redes de relagSes entre as regides continentais e o litoral de
modo geral. Tal capacidade foi intensificada recentemente pelo crescimento e a diversificagio
do comércio internacional e, conseqiientemente, pela ampliagio e a modernizacio dos
complexos portudrios e a expansio descontrolada dos seus centros urbanos correlatos nas
regifes costeiras de todo o pais.

Em segundo, aqueles segmentos de fluxos especificamente costeiros, tanto os terrestres
quanto os maritimos, que devem ser vistos sob dngulo diverso, considerando o seu enorme
potencial de impactos ambientais diretos sobre os ecossistemas litorineos. Tais sio os casos da
ampliagio desordenada da urbanizacio sobre dreas destinadas 4 protegio ambiental, viabilizada
sobretudo pela implantagio, asfaltamento, ou ampliagio de estradas litorineas, muitas vezes sem
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estudos de impactos ambientais presentes e futuros sobre formagbes fisico-bidticas
precariamente levantadas e conhecidas. Ainda no tocante aos impactos diretos, é preciso atengio
especial para o transporte de cargas ao longo do litoral (cabotagem), especialmente de granéis
liquidos como os combustiveis ¢ os cloro-quimicos e as atividades de extragiio, transportes por
dutovias, refino e manipulagio em geral de produtos de petréleo e seus derivados em especial,
cujos potenciais de comprometimento ambiental sio bastante conhecidos.

Em 1992, foram transportadas 128 milh8es de toneladas de petrdleo, combustiveis
liquidos e demais produtos quimicos em oleodutos e dutos em geral no pais, boa parte deles
concentrada -em regides costeiras, onde também estio localizados alguns complexos
petroquimicos de grande porte. Parte desses combustiveis foi também transportada por -via
marftima (em alguns casos fluvial), dada a grande distincia entre os centros produtores e as
regies de consumo e, especialmente, pelo fato da empresa estatal do setor adotar o sistema de
matriz de produgio-consumo para o pafs como um todo (em 1989 foram transportadas 55
milh&es de toneladas de cargas através da navegagio de cabotagem, a maior parte, de
combustiveis),

A esse respeito, os dados abaixo sdo ilustrativos, considerando que vigorava até entdo
a proibicio para embarcagSes estrangeiras operarem na navegagio de cabotagem. O-destaque
dos niimeros relativos aos graneleiros e petroleiros revelam justamente a imporeincia dos fluxos
de transporte de minérios e combustiveis, principalmente, ao longo das regibes costeiras do
pals.

Frota Mercante Brasileira, 1988 (embarcagBes existentes em 100 TPB)

Navegagio de Cabotagem

Cargueiros 348.944
Graneleiros . 678.671
Off-shore 167.624
Petroleiros 977.899
Propaneiros 57855
Quimico-Petroleiros 79.684
Roll-on-roll-off 37.940

‘Fonte: MT-Anudrio Estatistico dos Transportes, 1992
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Além disso, é preciso considerar a enorme concentragio de plataformas marftimas de
prospecgiio e exploragio de petréleo, destacadamente no litoral do Rio de Janeiro {a maior
parte da produgio do pais), mas também nos litorais da Bahia, de Sergipe ¢ do Ceard
Localizam-se também nessas regides as maiores densidades de olendutos e dutos de pais, tanto
os relacionados ao transporte do dlec bruto e pr(}dut{)s cloro-quimicos (Serglpe Alagoas) em
terra ao longa do litoral, quanto os que se originam das plataformas maritimas de produgio e
terminais maritimos de embarque e desembarque de combustiveis (casos de Sio Sebastiio no
litoral norte paulista e de Sepetiba no Rio de Janeirc).

Em todas essas regides, a confluéncia de vetores relacionades aos complexos
portuarios, areas metropolitanas e transporte e processamento de petrdleo e demais granéis
sélidos e liquidos, comp&em um quadro critico do ponto de vista da potencialidade e das
ocorréncias concretas de impactos causadores de degradagic ambiental de todo tipo, conforme
os exemplos abaixo:

- Derramamentos de petréleo e combustiveis
P
o . N
liquidos causados por acidentes de operagio
portudria ou acidentes de navegagio;

- Contaminagio das dguas superficiais e maritimas
provocada por despejos de efluentes quimicos e
cloro-quimicos em areas de complexos industriais;

- Contaminagio de lengdis digua por agentes
diverses, principalmente quimicos e cloro-
quimicos;

- Aterros tecnicamente mal projetados  ou
executados para a construgio ou expansio de
complexos portuarios, comprometendo dreas de
mangues, formagdes flivio-lagunares e areas de
deposigio de sedimentos;

- Censtrugio de "molthes" mediante projetos mal
concebidos, com repercussdes diversas nos fluxos

de correntes maritimas e nos processos de erosio-
deposigio etc.

Tendéncias e Perspectivas

Ja foi dito que ¢ setor dos transportes do pais encontra-se virtualmente a beira
de um colapso, em face de sua estagnagio relativa zo crescimento econdmico, em particufar,
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a'expansio da produgo agricola nos anos recentes. O problema do escoamento da produgio
agricola tem-se agravado a tal ponto nos ultimos anos, que a politica piblica federal do setor
tem procurado enfoci-lo mediante estratégias de natureza praticamente emergencial, voltadas
especialmente para aqueles corredores que tém apresentado os maiores problemas de saturagdo.
Em seu dltimo estudo a respeito, divulgado em setembro de 1993, o Ministéric dos Transportes
concentra os seus esforgos nos trés principais corredores de transporte do pals quanto ao
escoamento da produgio agricola, abrangendo as principais reas produtoras do pais e as suas
vias de escoamento, ai incluidos os complexos portuarios,

Utilizando-se intensamente da malha rodoviaria basica que articula essa enorme
area de produgio ao litoral, o plano estratégico identifica e prop&e medidas de cardter corretivo
e/ou de ampliagio/modernizagio para os seguintes corredores de transportes (MT-GEIPOT-
Corredores de Transpottes-setembro/1993):

1-  Corredor do Centro-Leste: Converge os seus fluxos para o complexo
portudrio do Espirite Santo e abrange, como 4reas de influéncia, o
sudoeste de Goids, o oeste da Bahia, o Distrito Federal, Minas Gerais e
Espirito Santo.

2-  Corredor de Santos: Convergente para o complexo portudrio de Santos,
abrange, como 4reas de influéncia, o sudoeste golano, o Tridngulo
Mineiro, Mato Grosso, Mate Grosso do Sul e o estado de Sdo Paulo.

3-  Corredor do Parand: Convergente para o porto de Paranagud, abrange
como areas de influéncia os estados de Ronddnia, Mato Grosso do Sul,
Parand, sudoeste goiano, Tridngulo Mineiro e algumas dreas do Paraguai.

Segundo o citado estudo, esses trés corredores, em conjunto, movimentaram 17,1
milh8es de toneladas de grios em 1990, o que equivale a 46,5% do total produzido em toda a
drea abrangida pelos trés corredores (36 milhdes de toneladas).

As obras emergenciais, elencadas na proposta de melhoria do desempenho dos

" trés corredores, prevéem, basicamente, medidas de corregio e recuperagio nas malhas rodoviaria

e ferrovidria e nos trés complexos portudrios, todas de cardter claramente emergencial ¢ visando
corrigir distor¢bes em curto prazo.

As excecdes em termos de planos futuros envolvendo obras de expansio da rede
fisica sio representadas por dois projetos, ambos privilegiando a alternativa ferroviaria, O
primeiro é o projeto da FERRONORTE S.A., mediante concessio do Governo Federal &
iniciativa privada, que pretende estabelecer a ligag3o entre Cuiaba (MT) e Santa Fé do Sul (SP),
passando por Uberlindia/Uberaba e tangenciando as mathas ferrovidrias de Goids/Minas
Gerais/Espirito Santo e S$ic Paulo, num percurso total de 1.215 km. O segundo ¢ o projeto de
construgdo da FERROESTE, que interligaria Guarapuava e Cascavel, no Parana, num percurso
de 164 km. Através de ponta Grossa e Curitiba, essa nova ferrovia garantiria o escoamento do
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extremo oeste do Parana, parte do Sul do MS e da produgio paraguaia em diregio ao porto de
Paranagui.

Em varios ensaios utilizando-se da metodologia dos cendrios fururos até o limite
do ano de 2005, o Ministério dos transportes pretende {com a incorporacio das duas novas
ferrovias), tornar mais produtive o sistema de circulagio compreendido pelos trés corredores,
de modo a reduzir o custo da tonelada transportada dos atuais US$ 8.00 para US$ 5.00 naquele
ane. Estima também que dados os sinais claros de saturagio do poreo de Santos, investimentos
deverdo ser feitos em complexos portuirios alternativos, especialmente o do Espirito Santo, que
se acha mais préximo das novas reas produroras {oeste da Bahia e cerrado mineiro e goiano).

Ao que tudo indica, a concretizarem-se as tendéncias em curso, tanto ao nivel
da circulagiio terrestre conereta quanto 20s planos visando a melhoria do seu desempenho geral,
devera consolidar-se nos préximos anos uma relativa diminuigio do crescimento da
movimentagio portudria de Santos (pelo menos no que toca ao escoamento da produgao
agricola sob a forma de grios e farelo de soja} e o conseqgiiente crescimento em ritmo mais
acelerado de seus principais competidores na captura dos fluxos desta vasta regifio produtora
envolvendo parte do Sudeste, Centro-Oeste , porgic ocidental da Bahia e a franja meridional
e ocidental amazdnica: o complexe portudrio do Espirito Santo - a0 norte - ¢ o porto de
Paranagud - ao sul.

Qutrossim, estudos diversos concluidos,ou em andamento nos Ambitos do
Ministério do Meio Ambiente e dos érgios de Meio Ambiente dos estados costeiros !, revelam
que o quadro atual e as perspectivas quanto 4 qualidade ambiental dos ecossistemas litorineos
requerem medidas emergenciais e estruturais de longo prazo no que toca ao planejamento da
gestio nessas regides. Particularmernte, nas dreas de maior convergéncia de vetores de circulagio
{rodoviarios, ferroviarios, portuarios, aeroviirios e dutovidrios), casos das regides metropolitanas
lisordneas mais antigas, as estratégias de gestio ambiental devem envolver explicitamente planos
emergerciais de recuperagio dos focos mais criticos em termos de degradagio do meio
ambiente, como sfo os casos da Baia da Guanabara e da Baixada Santista, especialmente.

Por outro lado, é preciso estar atento para as diregSes e os tipos de uso para os
quais apontam os vetores de tendénclas predominantes do sisterna e da "logistica" atual da
circulagio no pafs. Ao que tudo indica, mantida a tendéncia atual de intensificacio da
exploracio dos Cerrados pela "Agribusiness” (especialmente com o soja e o milho) e a

' - Dentre esses estudos podem ser destacados os seguintes: "Os Ecossistemas Brasileiros e os Principais

Macrovetores de Desenvolvimento. Subsidios ao Planejamento da Gestio Ambiental” (Atlas Ambiental),
Departamento de Gestdo Ambiental, Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazénia
Legat, 1995; "Macrodiagnéstico da Zona Costeira Brasileira na Escala da Unifio", GERCO, Departamento
de Gestio Ambiental, Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazdnia Legal, Atlas
Ambiental (em fase de cenclusio}, Relatdrios Técnicos das equipes estaduais sobre o Macrozoneamento da
Zona Costeira nas escalas dos estados, Relatorios Técnicos das equipes estaduais sobre os impactos dos
empreendimentos federais na zona costeira.
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exploragio de recursos naturais como os minérios e a madeira para exportagio, principalmente,
complexos portudrios (e seus centros urbanos correlatos) como os de Vitoria e Sio Luls, devem
consolidar-se, num futuro préximo, como notaveis pélos, cada vez mais diversificados, de
atragio de fluxos, interessando ao comércio exterior do pais.

A perspectiva da gestio ambiental da Unidio e dos estados, para esses casos, indica
que o mais adequado seria a participagdo técaica e politica dos érglos ambientais nesses projetos
de expansio, desde o inicio dos mesmos, de modo que as medidas de protecio de ecossisternas,
de corregio dos equivocos anteriores e de adequagdo do padriio tecnolégico dos projetos do
ponto de .vista especificamente ambiental, possam ser internalizados, de preferéncia, na sua
estratégica fase de elaboracio.

Finalmente, € essencial incorporar ds andlises de tendéncias e cendrios as
conseqiiéncias imediatas e mais remotas do processo em curso de reforma do Estado,
particularmente quanto aos temas mais préximos das politicas piiblicas de infra-estrutura
(transportes, energia e comunicagdes, principalmente). Consolidadas as medidas de privatizagio
de estatais, a concesséo de exploracio a empresas ou consércio de empresas e a descentralizacio
da gestio piblica para estados e municipios, muda, substantivamente, a natureza das politicas
publicas do pais, nesses setores.

Da perspectiva da relacio entre Circulacio e Meio Ambiente, por exemplo, a0s
esforgos atuais pelo planejamento integrade mtergovernamental pela incarporagio daos
principios e critérios do desenvolvimento sustentdvel nos projetos do setor, devem somar-se
estratégias que busquem, explicitamente, novas parcerias com os novos e mais fortalecidos
atores do cendrio nacional: estados, municipios, empresas nacionais e estrangeiras € sociedade
civil organizada (partidos, sindicatos, ONGs etc}.
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