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RESUMO

A constituicdo da infra-estrutura em transportes da Bahia obedeceu a ldgica das
atividades econdmicas desenvolvidas no territorio do estado. Pouco atraente a
investimentos desde o periodo colonial, o semi-arido conta com uma estrutura viaria
pouco densa e em condicOes precarias de conservagdo, 0 que contribui para manter o
baixo dinamismo econémico da regido. Porém, o cultivo de oleaginosas para a producédo
de biodiesel e o compromisso do novo governo estadual de fortalecer a agricultura
familiar nas regides mais pobres do estado — entre as quais se destaca o semi-arido —
langam perspectivas promissoras para 2008. A esperanga € que essas iniciativas
favorecam a melhoria da infra-estrutura de transportes, estimulando o desenvolvimento
econdmico do semi-arido.
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ABSTRACT

The constitution of the infrastructure in transports of the Bahia always obeyed the logic
of the developed economic activities in the territory of the state. Little attractive the
investments since the colonial period, the half-barren account with little dense a road
structure and in precarious conditions of conservation, what it contributes to keep the
low economic dynamism of the region. However, the culture of oleaginosas for the
production of biodiesel and the commitment of the new state government to fortify
familiar agriculture in the regions poor of the state - among which if it detaches the
half-barren one - launch promising perspectives for the region in 2008. The hope is that
these initiatives favor the improvement of the infrastructure of transports, stimulating
the economic development of the semi-arid one.
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INTRODUCAO

A infra-estrutura de transportes da Bahia retrata muito dos cinco séculos de atividade
econdmica no territorio do estado. Mais densa no litoral, principalmente no Recéncavo
— cenario da producdo na etapa primario-exportadora e, muito tempo depois, do

processo de industrializacdo — a infra-estrutura de transportes avangou pouco em
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direcdo ao interior, principalmente para o semi-arido, ja que a regido inicialmente foi

pouco povoada e desde sempre teve escasso nivel de atividade econémica.

Num pais em que a escassez de recursos para investimentos sempre foi um problema
cronico e a auséncia de planejamento um mal recorrente, é até compreensivel que se
tenha optado sempre em ofertar infra-estrutura as regides mais dindmicas ou mais
acessiveis. Essa logica contribuiu para aprofundar as grandes desigualdades inter-
regionais que afligem a Bahia e que constituem um desafio permanente ao
planejamento. Parte dessas disparidades pode ser atribuida a desigual distribuicdo da
infra-estrutura de transportes, o que contribui para reduzir a competitividade das regides

menos desenvolvidas.

Nos ultimos anos, porém, tem-se resgatado a necessidade de crescer integrando as
distintas regibes da Bahia ao circuito produtivo. E, mais recentemente, busca-se o
crescimento combinado a inclusdo social. A promogédo do desenvolvimento passa pela
existéncia de uma infra-estrutura adequada para a circulacdo de mercadorias produzidas
nas regides menos dindmicas do estado. Mas para que haja infra-estrutura e
desenvolvimento, contudo, é necessario que as atividades sejam economicamente

sustentaveis para justificar investimentos.

Na Bahia contemporénea essa sustentabilidade potencialmente desenha no semi-arido
com o cultivo de oleaginosas para a producdo do biodiesel e com o impulso que se
pretende dar a agricultura familiar, sempre negligenciada na formulacdo de politicas
publicas. Organizada em pequenas unidades produtivas (0 que explica o carater
familiar) e dispersa no territorio do estado, a atividade ndo pode prescindir de uma
infra-estrutura adequada de transportes para tornar-se sustentavel.

O objetivo do presente artigo € apresentar essas perspectivas promissoras, evidenciando
as diferencas entre 0 momento atual e etapas historicas anteriores. Para tanto, busca-se
reconstituir os ciclos do sistema de transportes, sempre considerando o papel crucial
desempenhado pelos processos produtivos na configuracdo desse sistema e mantendo a

dimensao espacial como pano de fundo.



Além dessa introducao, o artigo € composto da sec¢do seguinte, que discorre brevemente
sobre os trés primeiros ciclos de transportes na Bahia. Em seguida trata-se da introducéo
do automovel e do modal rodoviario, ja no século XX, que modelou a atual estrutura de
transportes do estado. Na se¢do seguinte discutem-se aspectos relevantes da atualidade,
como a adogdo da multimodalidade e a necessidade se constituir uma estrutura que
contemple atividades dispersas no territorio, desiguais em escala e necessitadas de
integracdo regional para, também, incluir socialmente. Por fim, arremata-se com um

balango dos argumentos e informagdes apresentados.

OS TRES PRIMEIROS CICLOS

O surgimento e a consolidacdo da infra-estrutura de transportes na Bahia foram
determinados pela dindmica das atividades econdmicas desenvolvidas no estado, como
se disse acima. O ILPES (198?) identifica trés ciclos que marcaram a configuracéo do
sistema de transportes da Bahia: o primeiro € o0 de exportacdes do agucar, que se
estendeu de 1530 a 1650, espacialmente concentrado na Baia de Todos 0s Santos e no
Recbncavo. O segundo, o da mineracgdo, vai de 1700 a 1780 e marca as investidas
iniciais em direcdo aos sertdes e ao Oeste. E quando comegam a surgir as primeiras vias
de acesso ao interior, abertas pelos bandeirantes. O terceiro ciclo estende-se de 1840 a
1930 e promove a integracdo dos modais ferroviario e de navegacdo de cabotagem,
articulados pela l6gica primario-exportadora da economia cafeeira hegeménica, mas que

teve na Bahia sua expressdo através do cacau.

O primeiro ciclo da economia baiana € o da cana-de-agucar, voltada para a producéo do
acucar destinado aos mercados europeus. Os fluxos de transporte, entéo, se dao pela via
aquatica, pois boa parte dos engenhos localizava-se na Baia de Todos 0s Santos ou
proximos de cursos d’adgua (IDEM, 1987?). As incursdes para 0 interior eram
desencorajadas pela auséncia de vias de acesso, pela hostilidade dos indigenas e pela
auséncia de qualquer atividade produtiva. O impulso para a ocupacéo, porém, partiu dos
bandeirantes, que entraram nos sertdes em busca de metais preciosos. Comegava 0
século XVIII e o ciclo da mineracdo. As primeiras estradas, no entanto, comegaram a
surgir ainda no século XVII. A primeira de que se tem noticia partia de Cachoeira,
passava por Jodo Amaro, Rio de Contas e alcangava Caetité, bifurcando-se para o Rio
Sdo Francisco e o Rio das Velhas (IBIDEM, 1987?).



Esse vaivém pelos sertdes foi favorecendo o surgimento de diversas vias. Para tanto, a
pecuaria bovina teve papel de destaque. Do Recdncavo Baiano, por exemplo, partiram
expedicOes que alcancaram os sertGes do Piaui e de Goiés, ao longo das quais foram se
consolidando criatérios extensivos de gado. Essa atividade articulava-se a mineracéo e a
industria agucareira, fornecendo os animais consumidos nos nucleos de povoamento e
estimulando, com o fluxo continuo, a consolidacdo das vias de trafego. A pecuaria,
porém, era incapaz de provocar 0 povoamento mais intenso do interior, que permaneceu
pouco habitado. A economia baiana continuava vinculada aos mercados externos,
concentrando seu dinamismo no Recdncavo e na Baia de Todos os Santos. Mudancas
politicas, porém, precipitariam transformacdes econémicas que se refletiriam na matriz

de transportes da Bahia. Chegava ao fim a hegemonia da navegacéo.

A Independéncia do Brasil rompeu o monopolio comercial mantido pela Coroa
Portuguesa e permitiu uma maior abertura a economia baiana. O estado a época até
ampliou sua pauta de exportacGes, remetendo para o exterior acucar, fumo, café,
algodao, diamantes e couro e importando artigos manufaturados e géneros de utilidade
(TAVARES, 1974, p. 200). Mas, em termos de contribuigdes para a ocupacdo do
territdrio e para o surgimento de novas vias, a pecuéria bovina preservou sua relevancia
até o inicio do seculo XX. Sampaio (1925) registra que a atividade, fornecedora do
couro exportado pela Bahia, dispersava-se muito pelo territorio do estado, listando que
as mais importantes areas de criacdo alcancavam Vitéria da Conquista e Condelba, mas
irradiavam-se também por Mundo Novo, Itaberaba e Orobd, entre os rios Jacuipe e
Paraguacu (1925, p. 38). Todavia, a principal atividade econdmica da Bahia, ja a partir
de meados do século XIX, foi o cultivo do cacau. O fruto dourado espalhou-se
rapidamente pela regido do eixo Ilhéus-Itabuna e, durante décadas, foi a principal fonte
de divisas do estado. Como as areas de cultivo eram proximas ao litoral e ao porto de
Ilhéus, ndo representou impacto notavel no sistema de transportes, nem no adensamento

dos fluxos para o interior.

A pecuaria, consorciada com os varios cultivos primario-exportadores, contribuiu para a
diversificacdo de atividades produtivas no territorio baiano desde a segunda metade do
século XIX. Mostrava-se, entdo, que era necessaria uma ruptura modernizadora no

modal de transportes, pois a economia local também se inseria no circuito de



acumulacdo capitalista como fornecedora de matérias-primas e as precarias estradas de
terra constituiam um obstaculo a circulacdo da producdo. Estavam, portanto, maduras as
condicdes para a adocdo da estrada de ferro articulada a navegacédo de cabotagem como

modal de transportes, subordinando o tracado a dindmica primario-exportadora.

A construcdo das ferrovias para o0 escoamento de produtos primarios também
representou progresso para a economia das areas limitrofes as estradas de ferro. As
regibes de Mundo Novo e Orobd, por exemplo, foram beneficiadas na pecuéria pela
proximidade em relac&o, respectivamente, as ferrovias Bahia-S&o Francisco (que ligava
a capital a Juazeiro) e a Centro—Oeste (ligando o Reconcavo Baiano ao sudoeste até a
fronteira com Minas Gerais), conforme aponta Sampaio (1925, p. 38). Entre 1899 e
1930 a extensdo total das ferrovias baianas pulou de 1.248 quildmetros para 2.669 km.
Embora se estendesse em dire¢do ao norte e ao sudoeste, era mais densa nos limites do
Recdncavo (TAVARES, 1974, p. 231). O eixo cacaueiro também foi beneficiado,
ganhando uma estrada de ferro entre Ilhéus e Vitdria da Conquista, com extenséo total
de 32 km (IDEM, 1974, p. 231).

Essa matriz de transportes da Bahia no inicio do século XX reflete a influéncia de um
conjunto de forgas. A principal delas é que o tracado do sistema viario retrata a logica
primario-exportadora, constituindo-se em funcdo da necessidade de escoamento de
produtos agricolas para 0os mercados externos. E a forma que adota, a ferrovia, por sua
vez, combina-se com a extraordinaria expansdo que a industria do setor experimentava

na Inglaterra, pressionando os paises periféricos pela ado¢do do modal ferroviario.

O desenvolvimento capitalista, porém, arquitetava novas transformacgdes. Foi quando a
rodovia e o automovel substituiram de maneira irreversivel no século XX a estrada de

ferro e a navegacéo de cabotagem.

CONSTRUINDO ESTRADAS

Em 1897 o ex-governador Luis Vianna revelava a necessidade de construir estradas
para que as riquezas naturais da Bahia fossem melhor aproveitadas. Trinta anos depois a
questdo ainda inquietava o entdo governador Vital Soares (IBIDEM, 1974, p. 231), mas
alguns passos haviam sido dados. O primeiro deles foi 0 1° Ato Normativo da Bahia, de



1917, determinando a construgéo de rodovias que ligassem Salvador a Feira de Santana
e Ilhéus a Itabuna. Reproduzia-se, aqui, a ldgica econémica presente nas etapas
anteriores, quando se tentava interligar os centros polarizadores do interior com 0s
portos de exportacdo (ILPES, 198?).

Em 1925 surge na estrutura do Estado a Secdo de Estradas e Rodagem e o primeiro
Plano Rodoviario. A idéia da convergéncia da malha viaria baiana para algumas cidades
nasce nessa época. Pensava-se em constituir linhas-tronco, ligando a capital as
principais cidades do interior; Os sub-troncos ligariam as cidades secundéarias aos
troncos e as conexdes promoveriam as interligacdes entre os troncos (IDEM, 198?).
Entre 1930 e 1933 houve um primeiro grande impulso, quando as estradas saltaram de
uma extensdo total de apenas 270 km para 7.500 km. Datam do periodo estradas
importantes hoje existentes, como a Cip6-Paulo Afonso, a Tanquinho-Jacobina e a Sdo
José-Camaca (esta ultima embrido da BR 101), embora ndo fossem pavimentadas.

Ja nos anos 1940 surgia o Departamento de Estradas e Rodagem da Bahia (Derba) e o
Brasil ganhava o Plano Rodovidrio Nacional. Comeca a construcdo de rodovias
importantes, como a Rio-Bahia (BR 116), a entdo BR 028, ligando Salvador e Feira de
Santana a Lencgois e Porto Nacional (no entdo estado de Goids, atual Tocantins) e
rodovias domésticas relevantes, como a Salvador-Paulo Afonso (BR 110) e a Feira de
Santana-Euclides da Cunha (a Transnordestina). Na década de 1950 construia-se uma
nova ligacdo da Bahia com o Rio de Janeiro, esta através do litoral (a BR 101). Mais
retardatario € o desenvolvimento do Oeste da Bahia, cujo isolamento sé foi
efetivamente quebrado ja na década de 1960, quando se concluiu a BR 242 (Bahia-

Brasilia) e a BR 135, ligando Barreiras ao Piaui.

O impulso dado as rodovias foi fruto das transformacfes politicas e econdmicas e
produziu efeitos sobre a configuracdo dos transportes na Bahia. Uma dessas
transformagbes foi o esgotamento do modelo primério-exportador, em funcdo das
turbuléncias que se abateram sobre a economia mundial, como guerras e a crise de 1929
(ILPES, 198?). Com mercados externos deprimidos, a atividade monocultora no
Nordeste tornou-se menos atraente, o que para Pedrosa (1970) contribuiu para a

fragmentacdo da estrutura fundiéria e a pulverizagdo das atividades econémicas. Era



uma dindmica que a estrada de ferro ja ndo contemplava e que exigia a presenca do

caminh&o, sempre agil e capaz de suprir as limitacGes das ferrovias (PEDROSA, 1970).

A construcdo de rodovias federais, como as Brs 116 e 101, foi uma estratégia para
promover a interligacdo das diversas regides do pais, com o proposito de facilitar os
fluxos de cargas e passageiros e integrar o comércio interestadual. Servia também para
estimular o acelerado processo de industrializacéo, interligando o Sudeste industrial aos
mercados regionais. Alguns problemas, contudo, eram evidentes. A BR 116, por
exemplo, comegou a ser construida em 1939 e a conclusdo se deu somente dez anos
depois, mas mesmo assim sem asfaltamento. E até a mais importante rodovia da Bahia,
a ligacdo entre Salvador e Feira de Santana, em 1946 era ainda uma estrada de terra.
Posteriormente, o quadro precario de manutencdo das rodovias foi explicado,
principalmente, por dois fatores: um deles foi a hipertrofia do sistema rodoviério,
impulsionada pela inddstria automobilistica que expandia suas atividades no pais,
principalmente a partir da década de 1950 (ILPES, 1987?). O outro fator era a escassez
de recursos para a construcdo e conservacdo de rodovias, ja que o setor dependia
exclusivamente dos recursos publicos, pois os investidores privados desinteressavam-se,

dado o longo prazo de maturacao dos investimentos (PEDROSA, 1970).

O mais grave, porém, é que o tracado das rodovias aprofundou as desigualdades
regionais, beneficiando somente a faixa litoranea e isolando ainda mais o interior do
estado. Em parte o problema se deve a interpretacdo de que o Brasil se urbanizava de
forma acelerada (o que os dados censitarios confirmavam) e que o pais tendia para a
industrializacdo e o comércio pelo Atlantico, o que justificaria a opcdo por
investimentos concentrados na faixa litoranea do estado. Outra constatagéo aponta que o
tracado das rodovias obedeceu aos fluxos dos ndcleos urbanos ja existentes, o que
novamente fortalecia o adensamento da malha viaria pelo litoral. Esse adensamento se

tornava ainda maior a medida que se aproximava de Salvador (ILPES, 1987?).

As mudancas por que passou a Bahia a partir de 1950 contribuiram também para
acentuar o problema, porque o dinamismo da economia concentrou-se mais fortemente
no entorno da Regido Metropolitana de Salvador e em algumas poucas cidades do
interior. Entre as mudancas esté o inicio da exploracdo do petroleo na capital do estado,
ainda nos anos 50. Seguiu-se a instalacdo da Refinaria Landulfo Alves (RLAM), o



Centro Industrial de Aratu (CIA), que iniciou suas operacdes em 1966 e, na década
seguinte, o Polo Petroquimico de Camacari. Esses investimentos subverteram a
estrutura do PIB estadual: o setor primario encolheu de 40% para apenas 16% entre
1960 e 1980 e a industria saltou de 12% para 31,6% no mesmo periodo (TEIXEIRA E
GUERRA, 2000).

No inicio da década de 1980 era bastante visivel que o dinamismo da economia baiana
reconcentrara-se na Regido Metropolitana de Salvador, mesmo com o esfor¢o de se
consolidar pdlos industriais no interior do estado. Esses pdlos surgiram em Feira de
Santana, Itabuna, Ilhéus, Juazeiro, Jequié, Alagoinhas, Vitoria da Conquista, Barreiras,
Santo Antonio de Jesus, Itapetinga, Eunapolis e Teixeira de Freitas, mas na maior parte
dos casos fracassou em funcdo da precéria infra-estrutura e da auséncia de articulagéo

com potenciais mercados consumidores.

O esforco para se promover a diversificagdo econdmica do estado, consolidando a
estrutura industrial, acabou aprofundando as desigualdades inter-regionais. Além do
grande impulso dado a Regido Metropolitana de Salvador, as cidades contempladas com
unidades industriais localizavam-se proximas a capital (como Feira de Santana e
Alagoinhas), na larga faixa litoranea (exemplos de Ilhéus, Itabuna e Teixeira de Freitas)
ou nos extremos do territério baiano (como Barreiras, Vitdria da Conquista e Juazeiro).
Note-se que eram municipios ja favorecidos pela infra-estrutura de transportes surgida

nas décadas anteriores.

Deve se observar que o acelerado crescimento econémico até 1980 aprofundou o
problema ja citado das precérias condicBes de manutencdo da infra-estrutura de
transportes. No periodo ficou mais evidente o erro de se abandonar as alternativas
complementares as rodovias, como as ferrovias e a navegacdo de cabotagem, que foram
sucateadas. Além disso, a partir do diagnéstico de Pedrosa (1970), pode-se deduzir que
a distribuicdo irregular da atividade econdmica pelo territorio baiano contribuiu para
inibir investimentos em infra-estrutura de transportes: além da escassez de cargas em
determinadas regides, havia o agravante dos fluxos serem unidirecionais (ndo havia
carga para retorno), a precariedade das instalaces e o custo elevado dos fretes,

principalmente no setor ferroviario, inibiam a utilizacdo desses modais.



Assim, pelo fato do crescimento econdémico da Bahia a partir de 1950 ser espacialmente
concentrado na Regido Metropolitana de Salvador e, em menor escala, na faixa
litordnea do estado, os investimentos em infra-estrutura de transportes se concentraram
nesses espacos e limitaram as oportunidades de desenvolvimento das regifes mais

afastadas do litoral.

A partir de 1980 as dificuldades se acentuaram, ja que o Brasil comegou a crescer a
taxas muito mais modestas. Uma das razbes foi o esgotamento da capacidade de
investimento do Estado, principal financiador da infra-estrutura no pais, em funcéo da
“Crise da Divida”, que comecou a produzir seus efeitos no periodo. A Babhia,
obviamente, foi afetada pelo problema e as obras de construcdo e conservacao se
reduziram. Alban (2002) aponta que somente em meados da década de 1990, com o
Plano Nacional de Desestatizagdo (PND), os investimentos em infra-estrutura foram

retomados.

No ambito da distribuicdo espacial das atividades econémicas, a Bahia viveu dois
momentos bastante distintos desde entdo. Foi dito acima que os investimentos na
indUstria  petroquimica reconcentraram 0 dinamismo no entorno da Regido
Metropolitana de Salvador. Na década de 80 essa tendéncia se acentuou basicamente em
funcdo de dois fatores: 0 bom desempenho do setor petroquimico, que cresceu de forma
robusta mesmo durante as crises do periodo e os resultados ruins apresentados pela
agricultura, influenciados por fortes secas e o declinio do cultivo do cacau no Sul da
Bahia (SUPERINTENDENCIA DE ESTUDOS ECONOMICOS E SOCIAIS, 2006).

Na década seguinte houve expansdo de atividades econdmicas em outras regides do
estado, como o cultivo de grdos no Oeste, a fruticultura irrigada e a agroindistria no
Vale do S&o Francisco e a industria de papel e celulose no Extremo Sul. O Estado
buscou também estimular a desconcentracdo, atraindo empresas do setor calcadista (que
se distribuiram por diversas cidades do interior) e incentivando o turismo e 0s ja citados
agronegocios de grdos e da fruticultura irrigada. A diversificacdo das atividades
produtivas naturalmente provoca pressdes sobre a malha viaria, o que foi constatado por
Alban para o caso baiano (2002). Essa dispersdo evidentemente ndo foi acompanhada

pelos necessarios investimentos em infra-estrutura de transportes.



Em sintese, percebe-se que a reconfiguracdo das atividades econdmicas na Bahia expde
os gargalos no setor de transportes, principalmente nas regides anteriormente néo
contempladas com investimentos. A diversificacdo de modais, como a utilizacdo das
ferrovias existentes e dos rios navegaveis, constitui uma alternativa moderna a rodovia.
Esta, que transporta cerca de 90% das cargas e dos passageiros na Bahia, apresenta

condigdes precarias e saturacdo por estar hipertrofiada (BAHIA, 2004).

A necessidade é ainda mais imperiosa quando se considera que 0 novo governo estadual
tem a dinamizagdo da economia do semi-arido como um dos seus principais objetivos e
quando se consideram os avancos verificados nos sistemas de transportes nas ultimas
décadas, principalmente em relacdo a logistica, que ainda ndo constituem uma realidade

na Bahia. E 0 que sera discutido na sec¢io seguinte.

NOVOS DESAFIOS DOS TRANSPORTES

Quando o Estado brasileiro perdia sua capacidade de promover investimentos na infra-
estrutura de transportes, em meados da década de 1970, a logistica comegava a ganhar
importancia. Alban (2002) afirma que o esgotamento do padréo fordista de producao,
em que os ganhos de produtividade se relacionam a escalas crescentes, contribuiu para a
emergéncia da logistica. A manutencdo de grandes estoques, caracteristica do fordismo,
implicava em custos elevados que comprometiam a lucratividade das empresas. O
enxugamento dos estoques e a consequente necessidade de entregar produtos no
momento aprazado com os clientes, 0 conhecido just in time, alavancou a importancia

da atividade.

A reducdo do volume de cargas transportadas, a necessidade de se empregar modais
diversos e a crescente especializacdo da logistica — inclusive com o desenvolvimento de
uma tecnologia propria — estimularam as empresas a terceirizar a atividade. Um fator
também importante é que a homogenizacdo dos custos de producdo em indmeras
atividades tende a deslocar os diferenciais de precos para a esfera da circulagcdo de
mercadorias, 0 que reforca a importancia da logistica e da disponibilidade de uma infra-
estrutura de transportes adequada (POMPONET, 2007).



Essa mudanca de mentalidade em relagdo aos transportes, porém, s6 comeca a chegar
ao Brasil em meados da década de 1990. Na Bahia o primeiro passo foi dado em 1998,
com o Plano de Integracdo Logistica, elaborado através de uma parceria entre a
Secretaria de Planejamento e a Federacdo das Industria do Estado da Bahia. O
documento realcava a necessidade de investimentos em infra-estrutura — portos,
rodovias, ferrovias e hidrovias — mas também preocupava-se com 0S Servigos de
concentracdo e distribuicdo de cargas (ALBAN, 2002). Em 2004 foi concluido o Plano
Estadual de Logistica e Transporte (PELT) que fazia projecdes sobre o desenvolvimento
de atividades econdmicas no estado e apresentava sugestdes relativas a integracdo dos
diversos modais viarios. O Programa de Restauracdo e Manutencdo das Rodovias da
Bahia, elaborado pelo Banco Mundial, em parceria com a SEINFRA, também
acompanha a tendéncia, ressaltando que o objetivo da proposta é fortalecer a atividade
econdmica na Bahia, através da recuperacdo de rodovias e promover a integracao

intermodal, principalmente com ferrovias e hidrovias (BAHIA, 2005).

O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), lancado no inicio do ano pelo
governo federal, converge com a filosofia da multimodalidade. Os investimentos
previstos para a Bahia em transportes, porém, contemplam apenas as regides mais
dindmicas: Salvador e Regido Metropolitana (como a via expressa para o porto de Aratu
e a variante ferroviaria Camacari-Aratu), o Reconcavo (contorno ferroviario de S&o
Félix) ou as cidades cortadas pelas Brs 116 e 324, cuja recuperacdo esta prevista. A
Unica obra prevista no semi-arido é a dragagem e derrocagem do Rio S&o Francisco. O
proposito € interligar a bacia do S&o Francisco a BR 242, a Juazeiro e ao Porto de Aratu.
O que ha de inovador no programa sao as formas de financiamento: as parcerias
publico-privadas sdo estimuladas, assim como formas de concessao simples a iniciativa
privada com a cobranga de pedagio. Assim que foi langado, o programa despertou
polémica: a ferrovia Transnordestina, anunciada ha tempos, ndo cortara o territorio
baiano: comeca no municipio de Eliseu Martins, no Piaui, estendendo-se em direcdo ao
leste até Pernambuco. Neste estado, bifurca-se, ligando-se aos portos de Suape (PE) e
Pecém (CE).

Polémicas a parte, porém, o fato € que boa parte das solucdes logisticas apresentadas no
debate atual contemplam as regides com maior dinamismo econémico, 0 que néo

constitui nenhuma novidade em relacdo a Bahia. O proprio PAC, que prevé



investimentos de R$ 7,3 bilhdes em infra-estrutura de transportes no Nordeste para 0s
proximos quatro anos, € claro: um dos critérios para a aplicacdo de recursos do
programa € a capacidade de retorno econémico, priorizando areas de expansao de
fronteiras agricolas. A aplicacdo de uma ldgica estritamente de mercado aos
investimentos em infra-estrutura de transportes tende a acentuar as desigualdades inter-

regionais, inibindo o desenvolvimento de espacos deprimidos como o semi-arido.

O novo governo estadual, todavia, assumiu 0 compromisso de estimular o
desenvolvimento das regides menos dinamicas do estado. Um dos caminhos apontados
¢ a construcdo da ferrovia Bahia-Oeste, que além de permitir o escoamento de graos da
regido Oeste com custos menores, vai favorecer o semi-arido e dotar o interior da Bahia
de uma alternativa modal além da BR 242, que hoje constitui a Unica op¢do (BAHIA,
2007). Em visita recente do presidente da Republica & Bahia, foi anunciada oficialmente
a construcdo da ferrovia, que comegard no municipio de Luis Eduardo Magalhaes,
estendendo-se até Brumado, no Sudoeste da Bahia, ligando-se a Ferrovia Centro-
Atlantica (FCA), que por sua vez liga o Sudoeste ao Reconcavo e a Salvador. Os
investimentos previstos alcangam R$ 2,5 bilhdes, com extensdo total de 1,2 mil
quilémetros (LULA anuncia..., 2007). A idéia é que a ferrovia permita o escoamento
dos graos produzidos no Oeste e também do minério de ferro extraido na regido de
Caetité.

Outra alternativa é a recuperacdo das rodovias estaduais que estdo hoje em situacéo
muito precaria, ja que 85% delas sdo consideradas ruins ou péssimas. A recuperacdo de
dois mil quilébmetros de estradas inclui trechos localizados no semi-arido como a
ligacdo Ipupiara — Brotas de Macaubas — BR 242, e a rodovia entre as cidades de Baixa
Grande, Macajuba e Ruy Barbosa. Um terceiro trecho contemplado € o que liga os
municipios de Senhor do Bonfim, Jacobina e Morro do Chapéu. A novidade em relacao
a recuperacdo dessas rodovias € que as construtoras vencedoras das licitacbes ficardo
responsaveis nao so pela recuperacdo, mas também pela conservagao das vias nos cinco
anos seguintes. A remuneracdo dependerd de fiscalizacdo do Derba, com base em
indicadores de desempenho. Essa forma, sugerida pelo Banco Mundial, é considerada a
mais adequada para o gerenciamento de rodovias com fluxo pouco intenso de veiculos
(BAHIA, 2005).



Diagndstico apresentado no mesmo trabalho aponta que a Bahia possui 20 mil
quildmetros de estradas. Desse total, 50% nao possuem pavimentacdo e, nos trechos
pavimentados, somente 25% contam com concreto asfaltico e os 75% restantes tém
tratamento superficial (IDEM, 2005). O mesmo estudo aponta que apenas 41% das vias
atende as condicdes de conforto de trafego. Curioso é que apesar da ma conservagao, o
volume de veiculos que trafegam por essas rodovias também ndo pode ser considerado
elevado. Em mais da metade das estradas o numero é inferior a 1.500 por dia, havendo
trafego inferior a 500 veiculos em 27% delas (IBIDEM, 2005). Pode-se deduzir que 0
volume é mais intenso apenas nas rodovias federais e nas rodovias estaduais proximas
as cidades polarizadoras do interior baiano (como Feira de Santana e Vitoria da
Conquista), havendo um fluxo mais intenso no Recéncavo e na Regido Metropolitana

de Salvador.

Os problemas do sistema rodoviario poderiam ser atenuados caso a Bahia dispusesse de
outras alternativas viarias. Em secdo anterior foi apontado o declinio que o modal
ferroviario experimentou com a expanséao das rodovias e da industria automobilistica no
Brasil. A época o setor apresentava deficiéncias no funcionamento, mas o quadro se
agravou ainda mais quando o pais mergulhou na “Crise da Divida” e o Estado ndo
dispunha de recursos para manté-lo operando, a partir de 1980. Em meados dos anos
1990, quando as ferrovias estavam praticamente paralisadas (na Bahia ja ndo existia o
transporte de passageiros havia anos e o transporte de cargas se limitava a produtos com
baixo valor agregado, como minério de ferro) o governo Fernando Henrique Cardoso
anunciou que a privatizacao da rede ferroviaria federal daria um novo félego ao setor.

Mas, passados dez anos das privatizacdes, os resultados ndo vieram.

A preocupacdo com a infra-estrutura de transportes do semi-arido tem justificativas
estratégicas. Uma delas é que uma das principais diretrizes do novo governo estadual é
o fortalecimento da agricultura familiar, principalmente nas regiGes mais carentes do
estado. O semi-arido € a regido mais carente e boa parte da populacdo, estimada em 6,5
milhdes de pessoas, tém a agricultura familiar como uma das principais fontes de
subsisténcia. Dinamizando a atividade, cresce a parcela excedente da producéo
destinada a comercializacdo e ndo ao autoconsumo. Para atingir os mercados regionais,

os produtos dos agricultores familiares precisam ser transportados através de rodovias



secundarias e essas rodovias precisam estar em bom estado de conservagdo para evitar a

elevacdo dos custos e manter os produtos competitivos.

O plantio de oleaginosas no semi-arido para a producdo de biodiesel, por agricultores
familiares, € uma outra atividade que vem sendo incentivada e que exigird
investimentos em infra-estrutura de transportes. Disperso pelo territorio do estado,
principalmente pelo semi-arido, o cultivo de sementes — principalmente a mamona, cujo
plantio é apropriado para quase 200 municipios baianos — dependerd também de boas
condigdes das rodovias. Essas condigdes ganham importancia ainda maior quando se
considera que existe uma tendéncia de crescimento da producdo de oleaginosas nos
proximos anos, ja que o petroleo € um recurso finitivo e ha o imperativo de se promover

a gradual substituicdo do produto na matriz energética brasileira.

Os desafios que se colocam para a configuracdo dos transportes na Bahia, porém, nao se
referem apenas ao escoamento de produtos do interior baiano. Uma proposta é que seja
aproveitada para incrementar as importaces do estado e que se desenvolva a
capacidade de oferecer servigos que transcendam as fronteiras baianas, qualificando o
estado para atrair riquezas externas (LOBATO, 2003). O desenvolvimento desse
potencial habilitaria a Bahia a fortalecer o intercdmbio comercial com estados do
Centro-Oeste e do Nordeste, recuperando o papel de entreposto comercial. Para tanto,
0s investimentos em infra-estrutura, inclusive a portuaria, sdo considerados
imprescindiveis, j& que o sucesso da atividade esta diretamente relacionado a

disponibilidade de condi¢des adequadas para o fluxo de produtos e servicos.

O fato é que o estado dispde de condic¢des bastante favoraveis para a adogdo do sistema
multimodal: possui um rio navegavel que corta boa parte do territério baiano (0 Séo
Francisco) e que constitui uma alternativa para o transporte de cargas e até de
passageiros em alguns trechos, conta com uma malha ferrovidria que - embora em
precério estado de conservacdo e pouco utilizada — oferece solucdes logisticas em
potencial, possui portos em opera¢do — mesmo necessitando de ampliacdo e padecendo
com as condi¢cOes de conservacdo — e dispde de uma razoavel malha rodoviéria, ainda

gue mal-conservada e pouco densa na regido semi-arida.



Em suma, pode-se concluir a reconfiguracdo que se desenha do sistema de transportes
da Bahia exigira que se contemplem dois fatores. Um deles é o uso de modais
diversificados com o proposito de otimizar o sistema, reduzir custos e atender aos
padrdes logisticos modernos. Apesar da ja citada ma conservacao, a Bahia desfruta de
uma condicdo confortavel, pois dispde de modais diversos que precisam apenas de

conexao entre si.

Outro fator que se impde é a potencial emergéncia do semi-arido como novo espago
dindmico da economia baiana, exigindo investimentos que jamais foram realizados
justamente porque a regiao apresentava poucos atrativos. A ascensao do biomassa como
alternativa energética aponta nessa direcdo, assim como a valoriza¢do da agricultura
familiar. Considere-se que os agricultores familiares dispersos pelo territdrio sdo
protagonistas nos dois processos.

CONSIDERACOES FINAIS

A adocdo da multimodalidade ndo deixa de representar também apenas mais uma
reconfiguracao do sistema de transportes, 0 que ocorreu em etapas anteriores da Histdria
da Bahia. E 0 caso da construgdo de ferrovias no século no inicio do século XX para
acelerar o transporte de produtos primarios exportados através do porto de Salvador ou
a adocdo do modal rodoviario que atingia com maior eficiéncia as regides onde se

pulverizavam as atividades econdémicas no interior a partir de 1930.

A necessidade de combinacdo dos diversos modais € uma demonstracdo de que a
economia baiana se diversifica e se dispersa no territorio do estado, exigindo modais
distintos que contemplem a variedade de escalas de producdo, que vai das ferrovias e
portos para o0 agronegocio de gréos até rodovias em condicgdes trafegaveis que facam
circular no semi-arido a producdo dos pequenos agricultores que serdo consumidas nos

mercados proximos.

O que existe de inovador € a preocupacdo em combinar crescimento econdmico com
inclusdo social sob uma abordagem espacial, que implica em incorporar a regido semi-
arida no circuito produtivo baiano. E o que se propde com o plantio de oleaginosas por
agricultores familiares residentes no semi-arido para a producdo do biodiesel, entre



outras iniciativas. A compreensédo de que o éxito da atividade depende da existéncia de
uma infra-estrutura adequada, com rodovias combinando-se a outros modais é um

avanco em relacdo ao planejamento do estado.

Colocada ha décadas, a necessidade de integrar o semi-arido e os extremos do territorio
baiano sempre esbarraram na baixa densidade econdmica da regido. Novidades como a
emergéncia do plantio de oleaginosas e o interesse politico de integrar a agricultura
familiar a economia do estado lancam perspectivas promissoras para o futuro que

recomega em 2008.
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