5°™ colloque de I'lFBAE — Grenoble, 18 et 19 mai 2009

A Relagédo da Infra-estrutura de Transporte da Regiéa Litoral Sul da Bahia com o
Comércio Internacional e o Desenvolvimento EcondnicRegional.

Henrique Campos de Olivefra
Nucleo de Estudos Organizacionais e Técnicas d&iGeINEOTEG
Universidade Salvador — UNIFACS

Resumo

Este artigo tem como objetivo estudar a relacéinfifa-estrutura de transporte da Regido
Litoral Sul do Estado da Bahia (RLS) com o Cométai@rnacional e o desenvolvimento
econbmico local. Esse objetivo geral desdobrae® seguintes objetivos especificos:
entender a dinamica do desenvolvimento regionalgmiente da relacdo com o comércio
internacional; compreender a infra-estrutura dospparte como fator de desenvolvimento
regional e analisar a infra-estrutura de transpattealmente, na Regido Litoral Sul da Bahia,
articulada a dindmica das bases de produtos exiasrtaD procedimento metodoldgico
empregado foi a pesquisa bibliografica, seguidarda revisao sistematica, em periodicos e
em bancos/bases de dados, adotada para localiggpamacdes que estabeleceram o lastro
para conferir a consisténcia devida a este trab&hestudo empirico constituiu-se no estudo
de caso concebido a partir das correlagbes quaaditat quantitativa das bases de produtos
exportados, de acordo com dados do Ministério deeBeolvimento, Industria e Comeércio
Exterior (MDIC), junto & estrutura de mercado pregerante na regido, contextualizada
dentro da atual matriz de transporte. A importargste trabalho reside na busca do
estabelecimento de uma relagéo dialética entresendelvimento econémico da RLS e o
Comercio Internacional. Conclui-se que a situa¢éal @os sistemas de transportes utilizados
no processo de exportacao € ineficiente para sequer um desenvolvimento econémico na
regiao.

Palavras-chave Comércio Internacional, Desenvolvimento Econdémiddegional,
Transporte.

Abstract

This paper aims to study the relation between ridungsportation infrastructure from the Bahia
States South Coast Region with the Internationah@erce and the economic development.
This general objective unfolds in the fowling spiesi objectives: to understand the dynamic
of the regional development resulted from the aatgon with the international commerce; to
comprehend the transport infrastructure as a ragjidavelopment factor; and analyze the
actual Bahia States South Coast Region transpmwtanifrastructure articulated with the
products bases exported dynamic. The methodologialeeds used was the bibliography
search, followed by a systematic review, in pegoaind data bases, adopted to identify the
information that established support to confer thesistence adequate to this work. The
empirical study consists in the study case condeiby qualitative and quantitative
correlations of the exported product bases, in r@ecwe with Minister of Development,
Industry and Foreign Commerce (MDIC) data’s, ovee tegion market structure and
contextualized inside the actual transport mairhis work importance is concentrated in the
search for a close and optimized relationship & RLS economic development and the
International Commerce. It was concluded that theia situation of the transportation
system used in the exportation process is inefftcie promote an endogen and democratic
economic development, in front of the internatioc@inmerce.
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Résumeé

Cet article a comme objectif étudier la relationl'oidrastructure du transport de la région du
littoral sud de I'Etat de Bahia (RLS) avec le Conmurelnternational et le développement
économique local. Cet objectif général se dédodhales les objectifs spécifiques suivants :
comprendre la dynamique du développement régicram de la relation avec le commerce
international; comprendre linfrastructure du tgors comme facteur de développement
régional et analyser linfrastructure du transpactuellement, dans la région litoral sud de
Bahia, lié a la dynamique des bases de produitertde La procédure méthodologique
employée était la recherche bibliographique poouver I€s informations qui ont établi le
fondement pour vérifier la consistance dd a ceaital/'étude empirique a été constituée dans
I'étude de cas former a partir des corrélationditgtib et quantitatif des bases de produits
exportés, en accord avec les données du MinisteEédeloppement, Industrie et Commerce
Extérieur (MDIC), prés de la structure de marchéppndérant dans la région, concevable
dans l'actuel panorama du transport . L'importalecee travail consiste dans la recherche de
I'établissement d'une dialectique de la relatiaineecle développement économique de RLS et
|é Commerce International. On conclu que la situathctuelle des systémes de transports
utiliser dans le processus de I'exportation edficaee pour promouvoir un développement
économique dans la région.

Mots clés: Commerce international, Développement économiggmnal, Transport.

1. INTRODUCAO

A interacdo do Comércio Internacional ao espagdddal de uma regido é resultante
da reproducéo das rela¢cdes econdmicas e sociaisastcom o cenario externo. Os vinculos
estabelecidos no comercio internacional, entredesgie empresas, Sao historicamente
sustentadas pelo alto grau de modernizacdo alcangaat paises desenvolvidos
tecnologicamente e hegemonicos no centro da Geiepdhiternacional, a fim de perpetuar as
suas posi¢bes conquistadas (THOMPSON; HIRST, 19898ypi0es desprovidas de um
desenvolvimento enddgeno sdo mais susceptivemspsicoes externas que podem acarretar
na manutengdo do estado de subdesenvolvimentadémesmo, acentua-l€omo destaca
Santos (2003, p. 82) apropriadamente, 0 aumentoigiaszas ndo impede o da pobreza, e
isto num Unico ponto do espaco.

Uma matriz de transportes que se concentra em eaxtedd maneira prioritaria e
excludente, os interesses externos causa restngdesrculacdo do espaco. O acesso aos
beneficios resultantes da infra-estrutura ficathoh® aos que possuam condicdo de pagar
mais, 0 que resulta em assimetrias socio-econdrBaNTOS, 2003; PEDRAO, 2002). Por
outro lado, a infra-estrutura é capaz de conferantagens competitivas para o
desenvolvimento econdmico enddgeno, de uma detadaimegido, frente ao comércio
internacional Em decorréncia, suas externalidades relacionadasocseistema logistico de
transporte proporcionai condi¢do de reduzir o custo na transferénciddsss de produtos
exportados pela regido e de integrar as regideaciedmente para melhor promover a
circulacao das pessoas e dos bens de fatores (FRQR63).

Em suma, os sistemas de transportes se compdengitc@tmente, como uma infra-
estrutura econémiéamportante para o planejamento espacial das rggéie mesmo tempo

a . . . A__e . e

Segundo Vilela e Marciel (1999), a infra-estrutacandmica tem as seguintes caracteristicas:
a) suas tecnologias sdo normalmente consideradasifesgpgdsto €, seus investimentos ndo sdo recupista
b) tem caracteristicas de monopolio natural, com ensde escala e de escopo na prestagdo de servigos
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em que € fundamental para os interesses externawmater ostatus quo, imposto pelos
paises hegemodnicos, estabelecidos nos negociosadiEnais. Diante deste paradoxo, surge
a seguinte questdo: como se caracteriza a relag@drd-estrutura de transporte na Regido
Litoral Sul do Estado da Bahia com o comércio imdeional e o desenvolvimento econémico
regional?

Para tentar responder ao objetivo geral de anadiseglacdo da infra-estrutura de
transporte, na Regido Litoral Sul do Estado da @atwm o comércio internacional e o
desenvolvimento econOGmico regional, inserido ngEsgunta, se constitui como objetivos
especificos desse artigo: a) entender a dinamiaiedenvolvimento regional proveniente da
relacdo com o comércio internacion) compreender a infra-estrutura do transporte como
fator de desenvolvimento regional; c) e analisaslitativamente a infra-estrutura de
transporte atual na Regido Litoral Sul da Bahiticdlada com a dinamica das bases de
produtos exportadas. Dessa forma, se tenta cointpéra o conhecimento que diz respeito ao
desenvolvimento econdmico baiano, nas relagbeauoas internacionais.

O trabalho é tratado em cinco partes. A primeiaatep consiste na introducéo,
composta pelo tema, pelo problema e pela justifi@aOs dois topicos seguintes constituem
o referencial tedrico; o comércio internacional desenvolvimento econémico regional e a
infra-estrutura de transporte. A construcdo doreeigal tedrico busca uma fundamentacao,
necessaria a articulacdo do processo de concepcabudl comércio internacional com a
importancia da infra-estrutura de transporte paidesgenvolvimento econdémico no espaco
regional do litoral sul da Bahia. A quarta seccé@tegenvolvida em torno do estudo empirico.
Na quinta e ultima secgéo se expde a conclusddaphiia 0 desenvolvimento do trabalho.

O procedimento metodologico utilizou como ferramaeat pesquisa bibliografica,
seguida de uma revisdo sistematica, realizada emdmp®s e em bancos/bases de dados,
adotada para localizar as informacdes que estavalaco lastro para o referencial tedrico e
para o estudo empirico, o qual foi conduzido pedtudo de Caso sobre a infra-estrutura
utilizada pelo transporte na transferéncia dos yinsddas bases de exportacdo da Regido
Litoral Sul do Estado da Bahia. Neste Estudo deoGasscou estabelecer as correlagdes
qualitativa e quantitativa das bases de produtgsoréados, de acordo com dados do
Ministério do Desenvolvimento, Industria e Coméreixterior (MDIC), junto a estrutura de
mercado preponderante na regido, contextualizadtaod#ga atual matriz de transporte.

2. O COMERCIO INTERNACIONAL E O DESENVOLVIMENTO ECONOM ICO

Apoés a Segunda Guerra Mundial, o cenario poliécondmico internacional mostrou-
se dividido em dois grandes blocos: o capitalistaoc®emunista. Em julho de 1944 os EUA,
como Pais hegeménico do bloco capitalista coordemgunto com mais 45 Paises, na
Conferéncia de Bretton Woods, a criacdo de oOrgaokilaterais, como a Organizacao
Internacional do Comércio (OIC) para reestruturarcandrio politico e promover o
desenvolvimento de paises considerados subdes&oslvA OIC ndo obteve o éxito
esperado, devido a ndo-ratificacdo pelo Congresserisano, em 1950, da Carta de Havana,
documento assinado por 53 Paises, em 1948, quardifisiram as diretrizes da instituicao.
Em contrapartida, os EUA proveram o Acordo Gerakresdlarifas e Comércio (GATT), de
carater provisorio, assinado em Genebra, em 1%E&adilo em dois principios basicos: nao
discriminagdo e beneficios matuos, voltados bascéepara os interesses mercadoldgicos.
Este acordo se apresentava mais alinhado aspsl@omerciais estadunidenses e resultou na

béasicos; economias de escala no planejamento ecigameento da rede; e externalidades de cgdeus
produtos sdo consumidos em grande escala, normi@menconsumidores cativos e com demanda bastante
rigida [Guasch e Spiller, 1994, p.1].
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criacdo da Organizacdo Mundial de Comercio (OM@), abril de 1994, em Marrakech —
Marrocos (BAUMANN; GONCALVES, 1998).

Ao longo do periodo de criacdo da OMC, empresasheram incentivos dos Estados
Nacionais, por intermédio de investimentos em ieftutura e de politicas econdmicas que
permitiam conquistar uma maior participacdo no w\mdoc mundial. Estas empresas
absorveram tecnologias provenientes do panoramigelmbite eminente da Guerra Fria,
influenciando no amplo desenvolvimento nas arease&omunicacdo, de logistica e de
producdo. As dificuldades para as empresas nasi@iaarem no comercio internacional
foram reduzidas, o que possibilitou a instalacdopldatas produtivas em outros Paises
(BAUMANN; GONCALVES, 1998).

A partir da década de 90, quando o bloco comaurigstdissolvido, a necessidade da
intervencdo do Estado na economia passou a sefiaa®R na auséncia dos temores da
interferéncia comunista nos Paises capitalistasO(\MIASON; HIRST, 1998). As relacdes
comerciais entre os Paises se tornaram mais ipemdentes, devido ao neoliberalismo
imposto pelos Paises hegemdnicos. Neste contegt@gio de blocos regionais (Mercosul e
Unido Européia) que almejam a integracdo econdrfii@mceira e politica em busca da livre
circulacdo de fatores de producdo (insumos, capitaldo-de-obra) obteve maior respaldo.
Atualmente, o volume e o valor de bens comercidbza no mundo, tém aumentado
consideravelmente. No entanto, cabe ao mercadoci® o destaque privilegiado pela
participagcdo do movimento de capital no cenérierirdcional, principalmente por parte dos
paises desenvolvidos e empresas transnacionaisUNBBAIN; GONCALVES, 1998;
GONCALVES, 2005).

A liberalizacdo e a integracéo financeira, atredaélaeducédo de barreiras comerciais
no cenario internacional atual, permitem a aquisga fusdo de empresas, o que confere um
carater oligopolista as estruturas de mercado. EsBatura € composta por organismos
transnacionais que necessariamente ndo possuenvioowacdo com o desenvolvimento
socio-econdmico com o local onde estéo instald@s Brum e Bedin (2004), os organismos
transnacionais promovem um movimento sobrepujaeted ao poder dos Estados sobre a
“governanca mundial”. Gongalves (2005) trata osanigmos transnacionais como atores
nacionais com interesses internacionais inerent@ésa relacdo simbionte com os Estados
Nacionais a eles correspondentes, na qual a digfmigaoder se da entre as classes com
interesses divergentes.

As matrizes das transnacionais se concentram nisespdocalizados no centro
(Europa, E.UA. e Japéo) do sistema capitalistanfieiro, para aonde os lucrosyallities e
dividendos sdo enviados. Os paises periféricos m ceociedades desigualmente
industrializadas - séo fornecedores de insumosredtede-obra barata e, ao mesmo tempo,
consumidores de manufaturas e servi¢os, gerades pehpresas transnacionais. O poder
decisoério e estratégico dessas empresas tambémceatr@ nos paises do centro, o que
remete a reproducdo de uma estrutura do comérgmacional, historicamente tradicional,
concebido pela divisdo internacional do trabalHdRFADO, 2000).

A maior participacdo no comércio internacional daisBs asiaticos e do Leste
Europeu, principalmente da Russia, da india e dasOnfluencia o aumento dos precos de
commodities e na intensificacdo da produtividade dos bens fatumados. Do mesmo modo
gue se promove um maior acirramento na compet#iad na qual as empresas - para obter
maior éxito e para ampliar o seu espaco, frente@cado internacional - tiveram que reduzir
custos em setores, até entdo irrelevantes, consolagdstica. Frente a esse cenario atual, os
Paises séo parceiros, quando possuem ou cedefagfisgas empresas que comercializam
intrafirma ou com outras empresas estrangeirasneoc@ntes, quando possuem empresas
dentro do territdrio nacional ou competem com @uénapresas internacionais em um mesmo
setor produtivo (DRUVOT; MAGALHAES, 2006).



5°™ colloque de I'lFBAE — Grenoble, 18 et 19 mai 2009

A partir dessa conjuntura da economia politicarnaeional, a prosperidade dos
Estados se encontra na busca de uma relacdocadétre a Sociedade Nacional e o exterior,
dentro de principios democraticos (OLIVEIRA, 200Reste sentido, aesenvolvimento
econbmico endogeno da Regido Litoral Sul da Bahkia, conjunto com o comércio
internacional pode ser trilhado por um modelo &sfiieo que atenda as demandas internas e,
posteriormente, as externas de forma que as varstag@mpetitivas e a capacidade de
reducdo dos custos de producdo sejam assimiladisseminadas na regidé. pauta de
exportacdo deve tender a uma diversificagcdo naceogosicdo, de forma que se evite a
concentracdo em poucos produtos ofertadds. produtores, ao estruturar as cadeias
produtivas de acordo com a sensibilidade para paxecer e receber influéncia sobre outros
setores produtivos da regido, promovem uma intégragudavel para agregar valor aos
processos produtivos. A qualidade da infra-estautler transportes, o desenvolvimento de
inovacdes tecnologicas e a eficiéncia do uso dos e producéo (capital e mao-de-obra) séo
alinhados a construcdo de vantagens competitivies paiegido e favorecem a reducdo de
custos. Os recursos naturais, bem utilizados, atapar desenvolver outras bases de
produtos, possivelmente exportaveis, que tambémsupas rendimentos satisfatorios. Por
fim, € imprescindivel que a renda seja distribugdialitariamente (MARINHO, 2003).

3. AINFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE

O sistema de transporte possui retornos qualistdificeis de serem mensurados e
apresentam consideravel grau de incerteza e pmvesi dos investimentos com grande
volume de capital fixo. Ao passo que se busca, caoitantemente, otimizar 0s recursos
desta inversdo e atender democraticamente a Sdeiedes finalidades em torno do
investimento no transporte, como o desenvolvime&uonomico e a coesao social, dentre
outras, sdo inumeras e tendem a ser distintasp sdimérgentes. Nao obstante, se deve
entender o transporte como um meio para se coaquestas finalidades, em vez de se
constituir um fim, em si mesmo. Dessa forma, aakafstrutura de transporte é determinada
espacialmente, em detrimento das relagcdes contidea®rdem economico-financeiras,
técnicas e politicas, tanto na esfera publica quaatprivada (PEDRAO, 2002; FROMM,
1968).

A implementacdo de um sistema de transporte, dlémesultar em externalidades
macro-econdémicas e sociais, apresentam subordimgessdes de ordem micro-econémica.
A exemplo, o custo logistico com o transporte @aexportacdo de uma industria. O valor
agregado, no processo de producdo destas empoesigma ser proporcional a infra-
estrutura de transporte do local onde se enconPEDRAO, 2002). Regides desprovidas
de desenvolvimento econdémico homogéneo costumanbétamser beneficiadas pelas
externalidades causadas pela infra-estrutura dspoate, ao viabilizar o desenvolvimento de
atividades econdmicas que ndo seria possivel exti conta propria. No entanto,
supostamente, por ser menos arriscado, existalérteia do investimento em lugares onde ja
se encontram instaladas empresas desenvolvidagnanesie esta ldgica resulte na
concentracdo de investimentos e nao crie oportdaglpara outras areas se desenvolverem.
Assim, se constitui um ciclo vicioso, onde o pregreecondémico depende da infra-estrutura.
Em consequiéncia, so € viavel o investimento ena-@dtrutura, se ja houver esse progresso
(PEDRAO, 2002; SANTOS, 2003).

As reformas tributarias sdo apontadas como aligasaimuitas vezes, mais adequadas
que o endividamento externo para se angariar fupaos a construcdo dos sistemas de
transporte. O endividamento externo para Gary Frdd®68) e para Santos (2003) atende,
insatisfatoriamente, as necessidades de investimentacarreta obrigacdes politicas e
econdmicas onerosas, passiveis de se tornaremspaniticos a vulnerabilidade externa. O
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Estado deve se restringir aos investimentos natg@® de sistemas de transporte que
atendam a Sociedade, igualitariamente, ao alcamgarregides menos providas de
investimento. Cabem as empresas oligopolistasequanam de grandes aportes industriais,
assumirem a responsabilidade pela infra-estrutuea e traz prioritariamente beneficios
particulares. Quando o sistema de transporte atesmmlebindmio Sociedade/Empresa, ha
como perspectiva as Parcerias Publico-Privadas)(Rfle buscam repartir os riscos dos
investimentos entre o Estado e a iniciativa priva@larém, em paises com alto custo do
capital, os investimentos séo inviabilizados portaalas altas taxas de juros que concentram
0S recursos no mercado financeiro internacionalegaenta-se a esse cenario o sentimento de
desconfiangca nas politicas publicas, presente eisegpasubdesenvolvidos. (OLIVEIRA,
2007).

O planejamento de transporte é indispensavel peymover alternativas para os
problemas encontrados em torno da viabilidade dguista do desenvolvimento econdémico,
em detrimento de se prostrar a mercé de imposieiiégenas de ordem politica que
sustentam o interesse de grupos pequenos. Os mlartesnsporte, em principio, partem da
hierarquizacdo dos objetivos consonantes com oétess, onde o transporte se predispde a
apoiar, dentro de um plano mais amplo que almdjatireas demandas sociais, como 0
auxilio ao melhor acesso fisico-espacial as in$tadéuras de educacdo que resultam na
gualificacdo de mao-de-obra e no desenvolvimentted®ologias na/para a regido. A agao
politica deve tentar construir uma relacdo harngmiom a avaliacdo técnica de custo e
beneficios que compare estes projetos de transpotte si e com outros investimentos, a
fim de atender as preferéncias da sociedade & egtanvestimentos destoantes (FROMM,
1968; PEDRAO, 2002).

A integracdo das diversas areas de pesquisa, anmehda ao plano de transporte €
uma condi¢ca®ine qua non para se obter éxito, associada a necessidadedds dstatisticos
gue produzem substratos para desenvolvé-lo. Oglde transporte, devido ao grande
aporte de capital fixo necesséario para sua implegén e aos decorrentes impactos
espaciais gerados, sao estruturados com objetmdsrego prazo, de modo que as agles de
curto prazo possam atender as possiveis interctmggnao longo do tempo, de forma
dindmica, dentro dos planos minuciosos de curt@diorprazos, cumpridos a cada etapa em
que se sucedem (FROMM, 1968; MELLO, 1984; PEDRAM2).

Os projetos de transporte, ao longo do tempo,dduescar projetar as demandas de
acordo com outros setores, como a industria, awdgma e o comércio para delimitar,
espacialmente, sua abrangéncia a fim de se reskuzirstos de oportunidade para as firmas e
0s impactos danosos a sociedade. Porque o desemente da infra-estrutura de transporte
€ susceptivel as oscilacdes irregulares, no ussudasinstalacdes fisicas, para acompanhar o
ritmo imposto pela demanda reprimida dos produtesdidos pela capacidade produtiva da
regiao provida de tal infra-estrutura. (FROMM, 19BEELLO, 1984; SANTOS, 2003).

A infra-estrutura de transporte é concebida pelsglacdes basicas que compdem as
vias de movimentacao e proporcionam o direito peenge de uso com a possibilidade de
obter a sua capacidade de utilizagdo ampliadaawaanutencdo ou 0s aprimoramentos
dessas instalacdes. Os custos com a operacio@izas veiculos de transporte costumam
ser inversamente proporcionais aos investimentasarautencdo das instalagbes bésicas. A
necessidade de manutencdo e de construcdo das ingta@sacdes € consideravelmente
reduzida por um equilibrio nos investimentos enganodais de transporte, disponiveis de
acordo com as condicdes geofisicas especificasgi@or A intermodalidade de transporte,
dentre outros atributos, tem o intuito de promower maior dinamismo para 0 sistema
logistico do transporte de cargas. (FROMM, 1968).

Héa cinco tipos de modais de transporte de cargas fmemientemente utilizados: o
rodoviario, o ferroviario, 0 aquaviario, o dutow@are o aéreo. Todos possuem custos e
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caracteristicas operacionais peculiares que selaperfcom uma maior afinidade as

necessidades de cada operacédo e da carga tradsp@tmodal maritimo é o que comporta o
maior volume de carga e, do mesmo modo, 0 mergiocivlas € o mais lento e possui
limitagdes, quanto a disponibilidade e a capacididearga minima exigida. Portanto, torna-
se 0 mais utilizado para o transportecdemodities, em longas distancias. Em contraste com
0 maritimo, o aeroviario € normalmente utilizadoapa transporte de bens com alto valor
agregado e diluem o seu alto custo operacionatri©viario, como 0 maritimo, possui ampla
capacidade de carga com mais velocidade que oidttmwWo entanto, a sua freqiiéncia de
disponibilidade € correlacionada com a necessidadeaver maior demanda por transporte.
(FLEURY, WANKE E NAZARIO, 2000).

O transporte rodoviario, entre os modais, apresastanaiores dificuldades para
determinar qualitativamente os beneficios auferido$Sociedade e possui uma grande
amplitude de possibilidades, quanto a qualidadeuds instalacdes basicas (varia de estradas
estreitas e sem pavimentacdo as estradas ampRsanderto) e ha grande diversidade de
tipos de equipamentos de operacionalizacéo, o quawe desde o uso de motocicletas aos
caminhfes. O transporte privado € valorizado petwlah rodoviario, o que dificulta o
controle do seu uso, a ponto de que todos que @osgeaiculo o usem, de acordo com a sua
necessidade (FROMM, 1968; MELLO, 1984). Estas taresticas do modal rodoviario
levantam inimeras variaveis para uma analise catdsia, onde o custo com o transporte, a
densidade do trafego, o peso e a velocidade daleeséo comparados a cada tipo de estrada.
Neste sentido Heflebower em Fromm (1968, p. 513triducom estimativas realizadas na
Argentina, onde os custos de operacdo por veiauldetro para automoveis, sdo um
quarto mais alto em estradas de cascalho do queupsrficies pavimentadas e o custo de
caminhdes e Onibus s&o cinquenta por cento mass radt cascalho do que em pavimentagao e
quase o dobro em estradas de terra. Soma-se asgsteto 0 custo marginal crescente por
veiculo, em fungéo do volume de trdfego que ndadsidamente abordado no estudo desse
estudioso.

O modal rodoviario é o meio mais usado nos tramepate mercadorias, durante as
viagens de curta e de média distancias, por seodalmais flexivel e o mais agil para o
acesso as cargas. A simplicidade no funcionameapresentada como a sua maior vantagem
e estd sempre disponivel para embarques urgentes® eonstituir na peca de conexao que
permite a realizacdo da intermodalidade, pois pogsmaior capacidade para realizar a
ligacdo entre os diversos modais. No entanto, msp@rte rodoviario perde nos quesitos
comparativos, relacionados ao consumo de energea ferca de tracdo por volume
transportado em relacdo aos modais ferroviario étima. Com efeito, ha uma limitacdo da
distancia viavel para se transportar cargas naa-gdtrutura de transporte rodoviario
(FROMM, 1968; MELLO, 1984; FLEURY, WANKE E NAZARIO2000). Mello (1984)
disponibiliza os dados estimados pelo Engenheito @ergara a respeito dos limites de
distancia no qual: o modal rodoviario é normalmeapto a transportar até 350 km, o
ferroviario entre 350 km e 800 km e o de cabotagamima de 800 km. Nao menos
importante, se destacam o0s impactos ambientaisadasistanto pela implementagédo das
instalacBes basicas, como pela emisséo de polugriescada pelos veiculos no sistema de
transporte rodoviario.

Além das consequéncias ambientais, causadas mpelamentacdo do sistema de
transporte rodoviario, a constru¢do e a manutedadanstalacées basicas de qualquer infra-
estrutura de transporte propiciam outros danos am-dstar social que podem ser
antagonicos a uma proposta equilibrada de desamarto econémico, quando privilegia
vontades exdgenas, impostas por poucos, ao aminigtueal de onde fisica e espacialmente
as instalacbes sdo construidas. Tal como um padssmarginalizacdo, causado pelo
transporte como a “urbanizacdo negativa’ das celadea modernizacdo abrupta do meio
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rural (PEDRAO, 2002; SANTOS, 2003). Neste sentggundo Santos (2003, p. 201), as
infra-estruturas criam restricbes a organizacd@aal localizacdo seletiva do capital, de
instituicbes e de pessoas; quanto mais pobre ¢ mpais agudo isto se torna. A analise de
projetos e das instalagfes destas estruturasiggmeet para definir uma eficiéncia marginal
gue busque atenuar e evitar assimetrias inevitardgbnresultantes do transporte no
desenvolvimento econdmico regional.

4. ESTUDO DA INFRA-ESTRUTURA DA REGIAO LITORAL SUL DO ESTADO
DA BAHIA VOLTADA AOS NEGOCIOS INTERNACIONAIS

A participacdo da Regido Litoral Sul (RLS) nos neg$ internacionais, desde o final
do Século XIX, esta intimamente relacionada comltu@ do cacau e ao seu processamento
industrial, que no ano de 2006 correspondeu aos @%auta de exportacdo da regido.
Atualmente, h4 uma crescente participacdo de osggsentos como o téxtil, o da soja e
seus derivados, o do café e especiarias, o dosisn@vda pesca e o da aquicultura e o das
maquinas e equipamentos eletronicos nas exportatdesgido (MDIC, 2007). A regiao
Litoral Sul, suplantada na cadeia produtiva agnestiial do cacau, obteve grande
notoriedade ao longo da década de 70 e posiciof@isocomo o primeiro produtor de cacau
e derivados, no mundo, até ao ano 1985, quand®mpaspentinamente para a terceira
posicdo. No ambito nacional, a regido era resp@hs@&m valor, por 6,2% da pauta de
exportacdo nacional, em 1979. Declinou para 0,25%.1995 (CARVALHOR JR). Dentro
do plano estadual, de acordo com Hurst (2000),récipacdo média do setor de cacau e
derivados, no comércio exterior, passou de 60%4(3969), para um indice de 27% (1980 -
85). Segundo dados do Centro Internacional de Neg@a Bahia — PROMO, em 2006 o
setor foi responsavel por 3% das exportacdes deBah

A DINAMICA DA BASE DE PRODUTOS PARA EXPORTACAO DA
REGIAO LITORAL SUL

A reducdo da presenca da regido nas exportacOesasai além dos fatores
correlacionados com o processo produtivo do caode per compreendida como associada
a um maior incremento participativo das outras@egido Estado, no comércio exterior [a
Regido Oeste, Extremo Sul e a ampliacdo do setlusirial na Regido Metropolitana de
Salvador (RMS)]. (VIEIRA; SOUZA, 2002; MDIC, 20079 declinio da participagdo do
segmento cacau e derivados e, consequentemenRegi@ sul no cenario internacional
corresponde a fatores internos e externos, ligad@sleia produtiva agroindustrial do cacau.
Estes fatores sédo circunstanciais e estruturaes-ialacionados, em uma cadeia complexa
de causas e efeitos, ocasionados em um relatito periodo de tempo, resultando na
derrocada da producao e da produtividade da atigidacaueira. Como dado comparativo, 0
rendimento produtivo em 2000 alcancou o patama&2éekg/ha, quando que em 1985 era de
860 kg/ha (VIEIRA; SOUZA, 2002; HURST, 2000; CEPLAZDO7).

Dentre os fatores circunstanciais, podem ser dmdbac o surgimento da praga
“vassoura de bruxa”, correlacionada coincidentemastadversidades climaticas na década
de 80, o que levou a reducéo da produtividade Wauta e um maior dispéndio, por parte
dos produtores, em insumos (fertilizantes, pesigicetc.) para remediar a baixa
produtividade provocada por essas intempéries al@izacdo cambial que resultou na
reducdo das receitas, frente a cotacdo da arrobeacku e o salério real, pago aos
trabalhadores rurais na regido. Em geral, o custelevado com os bens de producéo,
necessarios para a atividade agricola (IZERROUGEINES; FIGUEIROA; ANDRADE,
2002; VIEIRA; SOUZA, 2002; HURST, 2000; CEPLAC, 200
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Ao analisar os fatores estruturais da crise, ndyg@o agricola cacaueira, se salienta a
concentracdo da regidao na monocultura do cacauwedeayou a regido a um alto grau de
vulnerabilidade econdmica. Soma-se a esse fatagomodacdo dos produtores em uma
estrutura produtiva extrativista e arcaica, derde um ambiente ausente de espirito
cooperativo. Tal situacéo se reflete no fragilmlodutor agrario/industria de transformacéao.
A reducdo da arrecadacédo tributéria instaurou ndemp@ublico a incapacidade de uma
intervencdo mais efetiva. Além da auséncia da gyaaitdo da Sociedade, no processo
decisorio da escolha para as melhores op¢des pardesse impasse. A concentracdo de
renda da regido, na década de 80, se encontrava destoante que a nacional.
(IZERROUGENE, 1996; FIGUEIROA: ANDRADE, 2002VIEIRA; SOUZA, 2002;
HURST, 2000; CEPLAC, 2007).

Os fatores externos relacionados a participacaegido e do segmento cacauicultor
no comeércio internacional estdo atrelados a quemlgpréco do produto no mercado
internacional, devido ao aumento do estoque, ogadw pela superproducao, por conta da
extensdo da area plantada por Paises produtorksidrais da Asia e da Africa e pelo
surgimento de novos concorrentes. Soma-se a dssafaresenca de oligopolios que detém
o poder de influéncia e a determinacédo de precosotacdo média do preco do cacau no
periodo 1973-1977 era de US$ 3.484,00/t, cainda p8$ 1.277,00/t em 1988-1992. O
preco pago aos produtores baianos nos periodassporrdentes passou de US$ 2.994,00/t
para US$ 944,00/t (HURST, 2000; CEPLAC, 2007).

Para melhor entendimento sobre a estrutura de dwerda segmento de cacau e

derivados no cenario internacional, Hurst (200@,238) diz que:

De acordo com o trabalho de Menezes e Carmo Ne&®O3Jl o agribusiness
internacional do cacau é formado por poucas enmprasitinacionais, que exercem
o controle sobre o processamento, exportacdo, timmiracdo e distribuicdo
mundial de cacau. Esse dominio, por sua vez, basei@m acesso que tém as
informacgBes a respeito das safras, fontes de fimeentos, controle dos canais de
comercializacdo e poder de protecdo por hedge olsa$3de Nova York e Londres,
controle de estoques, etc.

Ainda de acordo com Hurst (2000), ao citar Menez€armo Neto, as transnacionais
Cargqill, Joanes e a Barry Callebut séo as prinsipaipresas exportadoras do segmento cacau
e derivados na regido. Consecutivamente, cada wiss dom a participacdo de 1,97%,
0,89% e 0,84%, respectivamente, nas exportagcfeBatlea, em 2006. As empresas de
transformacdo do cacau se instalaram e se ampliaganegido via importantes incentivos
estruturais e fiscais promovidos pelo Estado arpdatdécada de 70. Segundo Vieira e Souza
(2002, p129), a Cargill, ao longo dos anos 90 foiaudas principais empresas que
apresentaram um melhor resultado em relagao aoexgbortado no Estado da Bahia com um
crescimento de 89%. A Cargill, Joanes e a BarrybGabmpliaram suas participacdes, apos
um enxugamento da estrutura de mercado de moag&ahi@, ocorrido no inicio da década
de 90, devido o fechamento de empresas nacionaigigavam nesse setor como a ltaisa,
Berkau e Barreto de Araljo. Este enxugamento tewplidacdo no processo de
comercializacdo, o que resultou na restricdo desacao financiamento a producdo que se
apresentava mais abundante, quando havia maiotidg@d® de empresas no mercado. As
empresas remanescentes obtiveram maior concentdgducros, acumulados, devido a
maior diferenca entre o preco pago aos produtorEs @reco de venda dos insumos para o
mercado final. As divisas decorrentes deste moataimda sdo normalmente investidas em
aplicacdes e em especulagdes, no mercado financtaroacional (CEPLAC, 2007).

Atualmente as industrias exportadoras de derivddasacau, como a empresa Cargill
e a Joanes vém importando cacau bruto para atandssu processo produtivo, se tornando
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também uma das principais empresas importadoragstirdo. As industrias atualmente
compram da regido dos Estados da Amazonia, emduwhgdpreco e da disponibilidade do
produto. A safra, nessa regido, ocorre no periodoentre safra da regido cacaueira
(CEPLAC, 2007).

De acordo com o Informativo do Comércio Exterior Bahia de 2005 e 2006
elaborado pelo Centro Internacional de NegdécioBadhia - PROMO, o cacau apresenta
importante destaque na pauta de importacdo dodstadupa a quinta posicao na pauta de
importados. No periodo que corresponde aos an@)@ a 2006, a importagdo de cacau
tem crescido a uma taxa média de 20% ao ano. Delm@mm dados do MDIC, nesse
periodo correspondente, a Regido Litoral Sul niesgmta nenhuma exportacao significativa
da industria de chocolate - produto final a pattircacau que possui maior valor agregado.
Segundo Hurst (2000), a demanda mundial por chiecoam aumentando substancialmente
a uma taxa de 3,5% ao ano.

A cidade de Ilhéus, além da sua participacdo rgecios internacionais de derivados
de cacau, possui destaque como a principal expoeath regido nos segmentos de moveis e
magquinas, aparelhos e materiais elétricos (Ver rguajl A industria de méveis composta
pela empresa italiana Sofitalia tem participac&gniBcante nas exportacdes estaduais,
responsavel por US$ 460.7412, superada somentdkpgido Metropolitana e Salvador, no
gual também prevalece a empresa italiana Italfdfaegmento de maquinas e materiais
elétricos € composto em sua maioria pela exportdedprodutos correlatos a indastria de
informatica, proveniente do pélo industrial de Ubéque demanda um maior volume de
importagcdo de componentes para a montagem de mioptadores e para a venda no
mercado interno do que para exportacdo (PROMO,)2007

Valenca é a segunda principal cidade exportadareedido e possui uma pauta de
exportacdo com uma distribuicdo mais igualitarigpesca e a aquicultura eram em 2004 e
em 2005 as principais atividades exportadoras cggnnilhbes de dolares exportados,
cairam, abruptamente, para a terceira atividade significativa com uma participacao de
22,2% na pauta municipal de exportagcdo. A prin@paidade exportadora se concentrava
no processamento de 6leo de soja e de outros grd®anos de 2005 e 2006 com uma meédia
de 9,5 milhdes de ddlares em valor exportado. Mneatp café e especiarias obteve seu
melhor desempenho no ano de 2006, em contraste osomwutros dois tomados como
referéncia e chegou a representar um quarto dasrtagpes da regido. Dentro dessa
dindmica, a cidade se mantém relativamente estathdi perante o seu volume financeiro e
de carga total exportado (MDIC, 2007).

O terceiro Municipio mais importante para a regids negocios internacionais. €
Itabuna. Este Municipio possui a sua pauta de &q#Ew ocupada, preponderantemente, por
produtos do segmento téxtil. Nos anos de 2005 & 2(p0esentou o valor médio de 11
milhdes de ddlares exportados, o que correspondé3% do valor total exportado, na
regido. Dentre estas quatro cidades exportadostantes, Tancredo Neves se encontra com
uma exportacao estavel de café e especiarias aomaldio de US$ 1 milhdo no periodo de
2004 — 2006. (MDIC, 2007)

A INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE  UTILIZADA  NA
TRANSFERENCIA DE PRODUTOS PARA EXPORTACAO NA REGIAO
LITORAL SUL

O volume exportado pela regido para o mercadonatérnal é escoado, em sua
grande maioria, via os portos de Ilhéus e de Agulleninos, em Salvador e o transporte na
Baia de Camamu é incipiente, em relacdo ao comir@macional de produtos. A pratica
da navegacdo de cabotagem entre os portos € wEsAh como a conexdo entre 0s

10



5°™ colloque de I'lFBAE — Grenoble, 18 et 19 mai 2009

aeroportos das cidades referidas para a exporte;aoodutos com maior valor agregado. A
matriz de transporte que liga os municipios fordeoes de bens de producdo e as cidades
exportadoras aos pontos de escoamento é fundarmembachodal rodoviario. Os rios, no
interior da regido, ndo sdo navegaveis. A ferrgua corta a regido esta desativada ha mais
de duas décadas. (DERBA, 2008; CODEBA, 2007).

O processo de transformacdo do cacau em derivadomsentra na cidade de Ilhéus,
devido a proximidade do porto, que resulta na r@duge custos de transporte para as
industrias de transformacgéo e devido a pereciliédda améndoa do cacau (HURST, 2000).
As cidades que possuem as areas produtivas do t@o@eido as empresas de derivados
para exportacdo sédo ramificadas por toda regidarcaim cidades de outras regides do
Estado, como o Extremo Sul. Os produtores, quaddovendem diretamente as empresas,
contam com a presenca de intermediarios com armmdpéalizados na area urbana das
cidades. Agrupam a mercadoria e a transportam apssdos localizados proximo a
inddstria, onde a arroba das améndoas secas eadasaio cacau sera comercializada, de
acordo com a cotacdo. (GOMES; PIRES; FREIRE, 2RRINHO, 2003).

As estradas que ligam a lavoura de cacau dos mn@eduhos centros urbanos onde o0s
armazeéns se localizam, em sua maioria, ndo ha patagéo. O transporte de cacau, da
lavoura as areas urbanas, é realizado via a teagéwl, caminhonetes de baixa capacidade e
caminhdes. O fator determinante para o tipo deuleiatilizado depende da combinacéo
entre o porte da area produtiva e da condi¢cdo aaleiacesso aos armazéns (GOMES;
PIRES; FREIRE, 2006). A maioria das estradas mpaisie estaduais que ligam as cidades
produtivas as vias de acesso para llhéus estdo é&s condicbes de uso ou ndo ha
pavimentacdo. As principais rodovias, federaistademis, para o centro de transformacao
do cacau em derivados sdo as seguintes: BR 10141BR BA 01, BA 262 e BA 270
(DERBA, 2008).

Além do cacau e derivados h& outros segmentos cocadé e especiarias e 0s 6leos
de soja, provenientes, na sua maioria, da cidadéatenca. Merecem destaque devido ao
volume movimentado pelo modal rodoviario aos pordesescoamento para o mercado
internacional. As BAs 245 e 01 ligam a cidade de&eNga a BR 101, principal via utilizada
como forma de acesso aos destinos para exportagéEgeacdo ao nordeste e ao sudeste do
Pais. A exportacdo de minerais da cidade de Jitginracipalmente granitos, chama a
atencdo pelo grande volume movimentado. Represemta, média, quatro toneladas
exportadas ao ano (DERBA, 2008; MDIC, 2007).

O escoamento da soja originada na regido oesteali@,Boelo porto de Ilhéus via a
BR 415, aumenta o fluxo de veiculos na regido ezedvelocidade média. Logo, reduz,
também, a eficiéncia do transporte das cargasaSenma esse determinante o aumento da
frota de veiculos no Estado que vem se ampliandsideravelmente nos ultimos e
sobrecarrega as estradas da regido, principalnaeBf 101, o que acarreta em uma maior
ocorréncia de acidente#\s duas estradas federais, citadas nesse paragiafoias simples
de méao dupla e apresentam sérias dificuldadesqoan@ortar o fluxo intenso de veiculos
circulantes. De acordo com a pesquisa CNT 200& atdederacdo Nacional de Tréansito, é
possivel notar que as condicfes das vias ndo fétataias; a sinalizacdo na BR 415 foi
classificada como péssima e na BR 101 a sinalizacd@eometria sdo identificadas com
estado ruim de conservacdo. A BR 262, dentre asviasl que integram Ilhéus a BR 101,
apresenta as piores qualificacdes e é consider@dagNT como em estado geral ruim
devido a péssima sinalizacdo, geometria ruim enpavio regular. Essa via serve muitas
vezes como alternativa para se evitar o intensesitth que se apresenta na BR 415,
principalmente no trecho Ilhéus-ltabuna. As duascjpais cidades exportadoras da regido
(Ilhéus e Valenca) ndo sdo conectadas diretamentédgs terrestres (DERBA, 2008).
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A frota de veiculos na regido tem crescido conaiwlmente nas trés principais
Circunscricdes Regionais de Transito (CIRETRANgbitna, Ilhéus e Valenca. Onde de
janeiro de 2001 a 2007 foram registrados aproximaddée 40 mil novos veiculos. Valenca
corresponde a CIRETRAN que apresenta maior destaquaumento da frota e Itabuna
possui uma maior representatividade, dentre aswtr@sstado da Bahia e se mantém na taxa
média estavel de 3% de ocupacao da frota totadesta DETRAN, 1999; DETRAN, 2007).
Marinho (2003) ressalta o significado da acédo duitito de Cacau da Bahia na década de
1930 em construir 290 Km e reconstruir 82 Km deaésis na regido produtora de cacau, o
que favoreceu, em muito, a reducdo do custo dewdfgn com o transporte que antes deste
incremento na malha rodoviaria regional represen#¥ a 50% do valor, nas vendas nos
portos de embarque. Posteriormente a esse periaipé®a foi novamente provida por outras
ampliagOes significativas, em sua infra-estrutaoamo a construcdo da BR 101 e do Porto do
Malhado, em Ilhéus, ao longo das décadas de 60 e 70

O Porto Internacional do Malhado se localiza aotenala Cidade de Ilhéus € o
primeiro porto construido em avanco ao mar abatdmérica Latina e teve suas operacdes
iniciadas em 1971, para fins de exportacdo deuc&zgorto passou, em meados da década
de 80, a exportar os derivados de petroleo comacdol para sua capacidade ociosa, da
ordem de 50%, pertinente ao periodo que correspaosid¢inais da década de 70 e o inicio
da década de 80. A exoneracdo do Porto do Malhamop prioritario, pelo Conselho
Nacional de Comércio Exterior, no ano de 1983 afgirimeira dentre as muitas crises que
implicaram nas ameacas repetidas de desativacalmngo dos anos (ATARDE, 1997;
ATARDE, 1983). Salvo o destaque a mudanca do tatesplos derivados de petréleo para
os dutos e da reducdo significativa na produtivedaid cultura do cacau. Além dos
problemas econdmicos e financeiros provocadosot®ima intensificagdo do processo de
assoreamentos e erosdes nas praias da Cidade édss, Ikam decorréncia das obras de
construcdo do porto, mar adentro (ATARDE, 1989; RDE, 1995, 1997, 1998).

Nos finais dos anos 90 foram concedidos incent&®smpresas exportadoras de
derivados de soja, provenientes da Regido Oeskstdalo da Bahia, como solugéo para as
situacOes financeira e produtiva deficientes quensentrava aquele porto. Em 2006 ocorreu
0 desvio das cargas de soja da Cargill, do PortdMdilhado para o Porto de Cotegipe,
localizado na Baia de Todos os Santos. O Portthéles apresenta limitacdes técnicas e os
seus equipamentos de operacao estdo defasadgsr@stiaxr 0 servico com competitividade
internacional aos navios com maior capacidade dgae exigem calado superior aos 10
metros disponiveis no Malhado (CONCEICAOQ, 2006)siAscomo ao porto, para acessar ao
Aeroporto Regional de llhéus é necessario se mafegla Area Urbana. A integracéo entre o
porto, localizado na area norte da cidade e o agmma zona sul, é realizada por vias que
passam pelo centro da cidad®. Aeroporto Jorge Amado apresenta uma pista com
comprimento de 1.577m e incompativel com as aeemae maior porte, onde ndo ha
espaco alfandegario.

5. CONCLUSAO

De acordo com o objetivo geral de analisar a &lala infra-estrutura de transporte,
na Regido Litoral Sul (RLS) do Estado da Bahia contomércio internacional e o
desenvolvimento econémico regional nos levar aloangue a infra-estrutura de transporte
utilizada na RLS se encontra ineficiente para pneno desenvolvimento econémico com o
comeércio internacional. A analise qualitativamed&infra-estrutura de transporte atual na
Regido Litoral Sul da Bahia, articulada com a dirt@ndas bases de produtos exportadas, nos
direciona a referir que o porto e o aeroporto @gefas de Ilhéus, sem um canal apropriado de
ligacdo com a matriz de transporte concentradadowviario, afetam a circulacao de fatores
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de producéo, no espaco. O sistema rodoviario, cdengdo e qualidade limitadas das vias
pavimentadas, implica em custos marginais elevafldstegracdo com outras regioes e a
viabilizacdo de ampliacdo e o desenvolvimento dgesed de produtos competitivos para a
exportacao, na regido com maior valor agregadapestmprometidas.

O entendimento da dinamica do desenvolvimento nadjiproveniente da relacdo com
0 comércio internacional nos leva observar quedgagarte dos produtos exportados nao é
provida por empresas originarias da regiao, o gmeotistra uma sensibilidade, relativamente
alta da regido, aos fatores externos. A pauta déupss originarios da regido, destinada a
exportacdo, esta concentrada demasiadamente rivaddsr de cacau, produzidos por uma
estrutura de mercado oligopsonica e oligopolistanémla por empresas transnacionais. Esta
situacdo na qual se encontra inserida a Regidaoali®ul, em particular a micro-regido
cacaueira, em relacdo a vulnerabilidade externaopemla na dindmica dos Negocios
Internacionais ndo é consequéncia unica da inflaénderna, desprovida de relacionamento
em prol do desenvolvimento econdmico local. Mesme gssa tenha peso expressivo, na
atual conjuntura regional, como reflexo do processternacional imposto pelo
neoliberalismo, provido do centro hegeménico daneoua politica internacional. A situagéo
e, também, uma consequéncia das relacbes inteenasaikdade local que se alinhou ao
establishment ou, simplesmente, o ignorou.

No que é passivel a compreensdo da infra-estradtoréransporte como fator de
desenvolvimento regional, os investimentos em iaftautura econdmica na RLS devem ser
coordenados com as atividades econdmicas endogertsn as prioridades sociais da
populacdo da regido. Para isso se ha a necessitadevestir na intermodalidade dos
transportes; construir, manter e ampliar as rodogtan mais eficiéncia, pois este é o modal
mais utilizado na regido e indispensavel para &x&@m com as demais formas de transporte;
construir ferrovias, como alternativa para o sistemhe transporte terrestre, em relacdo ao
rodoviario, na circulagdo de fatores no espacor@ @antegracéo da regido com regides mais
distantes; disponibilizar um aeroporto com espalfandegado e interligado aos outros
modais. Estas prioridades devem ser atendidas eouarsos equilibrados entre si e com as
outras necessidades da regiéo.

Em coeréncia com o que é colocado nesse trabalhporto do Malhado é,
dificilmente, uma prioridade para o desenvolvimeatonémico da regido com o Comeércio
Internacional. O porto encontra-se ineficiente @masoucos produtos das bases de produtos
desenvolvidos por empresas da regido. A constrdedgna ferrovia se apresenta como uma
alternativa mais plausivel para escoar a produygdioconectar a regido as demais cidades
com menor custo marginal, na circulacdo de fatdRetursos destinados a melhoria ou a
construcdo de um novo porto na cidade de Ilhéusedostificam por si s6. Aléem de agravar
0S impactos ambientais, resultantes da construgapodto off-shore do Malhado. Estes
recursos podem ser empregados na infra-estruturng cabivel ao desenvolvimento
econdmico da regidao como escolas, universidadesmthis que promulgam a ampliacdo e a
disseminacdo de vantagens competitivas no cenanternacional sem atender
prioritariamente aos interesses internos e externosivos a regido que privilegia a
concentracdo da riqueza.

Com a consciéncia da dificuldade para se conquistadesenvolvimento econémico
com o comércio internacional. Deste artigo, surgeeeaessidade de ampliar, a partir de
pesquisas complementares e subsequentes, o coehexiaterca das possiveis assimetrias
sociais, econdémicas e outras que virdo a ser casisads localidades nas quais sao
promovidas empreendimentos de infra-estrutura dasporte da regidoPara, assim,
aprofundar a discussado em torno da viabilidadepdojgtos existentes em infra-estrutura de
transporte em contra-ponto aos outros projetosapgesentados ou que venham a ser
apresentados como uma solucao plausivel para e grablema no transporte, de forma que
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atenda a necessidade de melhor estruturar, ebpecta, a Regido Litoral Sul. Dentro desse
ideario se busca ampliar a possibilidade da caénitsa da responsabilidade estatal com a de
projetar perspectivas otimistas para a SociedadeLdy com a otimizacdo de sua vocacgao
agricola sem se desvencilhar das oportunidadeglasmtas atividades comercial e industrial,
a fim de tentar reduzir as desigualdades sociais owiores possibilidades de projecao
econdmica e social, sobretudo, em um cenério detioar
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