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RESUMO

Esta pesquisa analisa o processo de desenvolvimento sdcio-econdomico do Estado do
Ceara tal como vem ocorrendo nas duas ultimas décadas e sugere um ajuste no modelo
adotado, a partir da implantagio do Complexo Industrial Portudrio do Pecém/Ceard —
CIPP/CE. Concebido a luz da logistica e, portanto, dentro dos conceitos mais modernos de
reorganizagio espacial da atividade economica, o CIPP/CE conta com o apoio consistente das
infra-estruturas e servigos de transportes ja existentes, e das melhorias que estdo sendo
implantadas no sistema rodo-ferroviario e de terminais do Estado, podendo isto constituir um
subsistema importante de apoio ao sistema econdmico do Estado, tornando-se assim um
catalisador do referido processo. Entretanto, para que isto ocorra ele deve se apoiar também
na realidade sdcio-econdmica do Ceara para que, de fato, venha a se constituir em infra-
estrutura estratégica para o desenvolvimento sdcio-econdmico do estado. A  partir  destas
premissas, partiu-se para a analise e proposi¢des de adaptag@o do modelo atualmente adotado
com relativo éxito pelo Estado através de uma dupla estratégia: a aceleragdo do crescimento
econdmico paralelamente 2 intensificag@io da participag@o da populagéo economicamente ativa
- PEA no processo através de uma geragio de empregos mais rapida e intensa.

O modelo de desenvolvimento atual, apesar de baseado: i) na Teoria dos Pélos de
Crescimento de Frangois Perroux, ii) no conceito de Desenvolvimento Sustentdvel, como
preconizado nas Cartas-Manifesto das Organizagdes das Nagdes Unidas — ONU (1992), e iii)
na Teoria do Desenvolvimento Rural Regional Integrado - originada no Estado de Israel, ndo
integra estas concepgdes, ao contrario, as considera de forma estanque e dissociada. Esta
pesquisa propde integrar estas trés concepgdes reorganizando-se espacialmente as 20 Regides
Administrativas do Estado, em torno de nicleos estrategicamente definidos, em torno de i)
instalagbes ii) zonas e iii) pdlos de natureza sdcio-econOmico-logistica. Essa alteragdo
proporcionaria equilibrio entre o modelo logistico de polarizagdo - adotado para a Regido
Metropolitana de Fortaleza — RMF com o modelo logistico de dispersdo — a ser intensificado
nas demais regides administrativas do estado e que proporcionaria a difusdo do crescimento a
todas as regides. Este modelo abrangeria a pequenas empresas visando a aumentar o ntimero
de atores do processo de desenvolvimento, ajuste este que proporcionaria ao Estado do Ceard
maior desenvoltura tanto externa, quanto internamente. Como resultado a médio prazo, obter-
se-ia a redugdo do processo de macrocefalia da RMF, em relagéio ao restante do Estado, bem

como significativo avango socio-econdémico.



ABSTRACT

This research analyzes the process of social-economic development of the State of
Ceard just as it comes happening in the last two decades and it suggests an adjustment in the
adopted model, starting from the implantation of the Port Industrial Complex of Pecém/Cear4 -
CIPP/CE. Conceived to the light of the logistics and therefore inside of the most modern
concepts of space reorganization of the economic activity, CIPP/CE already counts with the
consistent support of the infrastructures and services of transports existent and of the
improvements that are being implanted in the highway-rail system and of terminals of the State,
being able to not this to constitute an important subsistema of support to the economic system
of the State becoming like this a catalyst of the referred process. However, so that this happens
him it should also lean on in faet social and economic of Ceard so that in fact, come
constituting in strategic infrastructure for the social-economic development of the state.
Starting from these premises it conducted now for the analysis and propositions of adaptation
of the model adopted with relative success by the State through a double strategy: the
acceleration of the economic growth parallelly to the intensification of the participation of the
population economically activates - PEA in the process, through a faster and intense
generation of employments.

The model of current development, in spite of set i) in the Theory of the Poles of
Growth of Frangois Perroux, ii) in the concept of Maintainable Development, as proclaimed in
Letter-manifest them of the Organizations of the United Nations (1992), and iii) in the Theory
of the Integrated Regional Rural Development - originated in the State of Israel, it doesn't
integrate these conceptions, to the opposite, it considers them in a tight and dissociated way.
This research intends to integrate these three conceptions being reorganized spatially the 20
Administrative Areas of the State, around nuclei defined strategically, around i) installations ii)
zones and iii) poles of nature social-economic-logistics. That alteration would provide balance
among the model polarization logistic - adopted for the Metropolitan Area of Fortaleza - RMF
with the model dispersion logistic - to be intensified in the other administrative areas of the
state and that would provide the diffusion of the growth for all the areas. This model would

" embrace to small companies seeking to increase the number of actors in the development
process, adjust this that would provide so much to the State of Ceard larger agility external, as
internally. As result to medium period would be obtained the reduction of the process of
macrocephally of RMF, in relation to the remaining of the State, as well as significant social

and economic progress.



CAPITULO 1 - INTRODUCAO GERAL

A Logistica, Transportes e Desenvolvimento: A Contribuicio do Complexo
Industrial e Portudrio do Estado do Ceara.
1.1 A Apresentacio do Problema e a Elaboragiio de Hipéteses:

Ao longo de quase 30 anos como servidor publico do Estado do Cears, tenho
acompanhado a iniciativa de vérios governos no estabelecimento de novos pardmetros para
mudanga do perfil s6cio-econdmico do Estado. Fiz parte de vérias equipes de planejamento
durante esse tempo e pude observar, detidamente, o escalonamento de diversas fases de
planejamento e estratégias utilizadas para a obtengdio desse intento. Pude verificar, também,
muitas desisténcias governamentais, com bruscas mudangas de rumos, ao longo do processo.
Em paralelo, fui me preparando para dar a necessdria contribuicdo, quando surgisse a
oportunidade, através de diversos cursos de especializag@o “latu senso” em areas afins, como:
Transportes Urbanos, Engenharia de Trafego, Economia, Comércio Exterior, Engenharia de
Producdo, Planejamento Estratégico, Regulagio Econdmica,etc. Isso acontecia & medida em
que no meu trabalho cotidiano ia me envolvendo com os diversos programas de governos

através dos tempos, alguns dos quais, principalmente, na drea de transportes, ajudei a criar.

O crescimento econdmico do Estado do Ceara, na Gltima década, vem acontecendo de
forma efetiva, acarretando no seio da populagio, o sentimento de 4nimo e confianga em
termos de cidadania. Entretanto, o ideal é que esse crescimento seja gradativamente
transformado em desenvolvimento sécio-econémico, com a grande maioria da populagdo

tomando parte ativa no processo e melhorando, por consegiiinte, a sua qualidade de vida.

Hoje, as condigdes de infra-estrutura do Estado ja ndo sfio as mesmas de antigamente.
O salto quantitativo dos investimentos atuais alocados pelos setores publicos e privados ¢

notorio, e o esforgo do governo nesse sentido tem sido reconhecido.

Por outro lado, o Estado continua ainda a ter uma das piores distribuic;ﬁes de renda do

Pais. Como isto pode ser revertido?

Qual a contribuigdo da Logistica, dos Transportes ¢ do Desenvolvimento no

processo?

Hipoteses:



1- A modernizagdo e qualificagiio dos aparatos do Estado, aliada a recuperagfio e expanséo
da infra-estrutura béasica de sustentagdo da atividade econdmica (transportes,
telecomunicagGes, logistica, educagfio, satide etc.) proporciona aos governantes o
exercicio de politicas indutoras do desenvolvimento, tanto em termos de crescimento
econdmico, quanto social e humano. N&o existe antagonismo, mas sim

complementaridade.
2- Considera-se possivel e desejavel que o Estado assuma essas politicas.

3- Os transportes e a logistica desempenham papéis importantes para a realizagdo destas
poh’ticas.

E exatamente, a partir do sucesso e da integragfio das politicas publicas concretizadas
em programas e projetos, que a probabilidade de mudanga almejada para o perfil socio-
econémico do Estado, a curto e médio prazos, podera prosperar. Dai, a importéncia deste
trabalho que tem como estudo de caso o Complexo Industrial e Portuirio do Pecém-
CIPP/CE.

O contexto do problema dar-se-d4 a partir da Regiio Metropolitana de Fortaleza
(RMF), que contemplard em curto espago de tempo (mais ou menos 2 anos) esta moderna
unidade portudria, que poderd manter por si s, se bem definida e operacionalizada, a chama
do progresso e da prosperidade, dentro do principio da articulagio, da complementaridade, da
participagfio e da integragio social.

Para que se dé, na pratica, a opglo aos tomadores de decisdo no Estado, de obtengfio
de um Porto competitivo em termos regional, nacional, e até internacional, que 'traga
dividendos sécio- econdmicos para a maioria da populagfo, faz-se premente a formulagio de
uma plataforma logistica que lidere a indug@io do processo de desenvolvimento estadual, e ao

mesmo tempo contemple pelo menos algumas caracteristicas bésicas, tais como:
1- Tarifa justa e favoravel no mercado;

2- Tratamento diferenciado aos usudrios do Porto de acordo com suas caracteristicas e
necessidades;

3- Firme disposi¢io para formag@io abrangente de parcerias com impacto sdcio- econdmico
na geragdio de emprego e de renda;

4- Integragdo fisica, politica, ¢ econdmica das partes envolvidas, com a participagfio

essencial do Estado, como mediador no &mbito do alcance da proposta em geral e



particularmente no seu aspecto social — para beneficiar os atores menos favorecidos no

Processo;
5- Preservag¢do ambiental digna dos padrdes normativos recomendaveis.

Para tal, nfo se pode menosprezar a contribuicio da Logistica, que é o conjunto de
estratégias interdependentes aplicadas a cadeia de atividades que compdem um processo
produtivo, com vistas a otimizd-lo sob um particular contexto sécio-econdmico, tecnolégico €
cultural, gerando produtos de alta qualidade e minimos cﬁstos, orientados pelas necessidades
especificas de segmentos de mercado (  Arruda - 2000). Ela pode, efetivamente, catalizar o
processo de desenvolvimento socio — econdmico do Estado e ter um papel preponderante na
conduglio e exeqiiibilidade do mesmo. Isto, porque ela ¢ um dos principais fatores de
agregacdo de valor e de redugo dos custos de produtos e servicos e estd, portanto, em
condi¢des de tornar o Porto do Pecém um forte indutor do desenvolvimento sdcio-econdmico

regional necessitando, para isto, de alguns pré-requisitos.

Esta tese se justifica considerando que contribuiria para uma melhor compreensdo de
necessidades de politicas piblicas que de fato levem ao “tdo falado”, mas também tdo
distante, desenvolvimento socio-econdmico e, também, de como considerar a contribui¢fio da

logistica espacial e das grandes infra-estruturas de transportes no desenrolar do processo.

Para o Estado do Cear4, essas opgdes restringem-se aparentemente a potencializagéo e
competitividade das indastrias de base e do turismo, interagindo com o comércio interno e
externo, via mudanca e incremento do perfil industrial, enfatizando também, o setor primario
" que, atualmente, ainda segundo Arruda, responde por 45 % do PIB mundial (agro-industria).

1.2 Objetivos:
1.2.1 Objetivos Gerais:

1- Propor uma metodologia que permita explicar em que condi¢bes, plataformas logisticas,
a partir do CIPP, podem tornar-se sub-sistemas importantes de apoio ao sistema

econdmico estadual.

2- Gerar um Modelo através de abordagem logistica que interprete a Metodologia proposta.



1.2.2  Objetivos Especificos

1- Avaliar em que condi¢des a plataforma logistica do CIPP pode tornar-se um indutor do
desenvolvimento, fortemente integrado ao seu "“hinterland", através de uma rede de
plataformas logisticas espalhadas no Estado, de acordo com os fundamentos da logistica e

dos transportes.

2- Analisar como se pode interligar politicas publicas de desenvolvimento socio-econOmico
com programas e projetos nas areas de logistica e com grandes infra-estruturas de

transportes.

3- Otimizar o uso de plataformas logisticas (entre elas a do CIPP), tendo em vista methorar o

rearranjo econdmico-espacial-temporal do Estado do Ceara.
1.3 Importincia do Estudo:

Considera-se, enfim, que o CIPP, poderda mudar a escala € o cendrio do
desenvolvimento sdcio-econdmico do Estado do Ceara, pela geragdo de atividade econdmica
¢ também de emprego e renda suficientes para alterar no médio prazo o perfil sécio-

econdmico do Estado; sobretudo através de uma melhor distribui¢do de renda.

Se facilidades forem criadas com uma reorganizagdo espacial, para a intermodalidade
de cargas, com oferta de boaé condi¢des para transbordos eficazes de modais de transportes,
resultardo em meios para que seja otimizada a inser¢iio do Cearé na globalizagdo da atividade
econdmica.

Por isso, a privilegiada localizagéio do Porto do Pecém , frente ao Atlantico Norte, e
relativamente préximo do acesso ao Canal do Panamé e Mar do Caribe, com disténcias
praticamente egqiiidistantes da América do Norte, Europa e Afiica, vislumbra argumentos
possiveis para a criagio de um grande entreposto comercial internacional de cargas, resultado
esperado a médio e longo prazos — que, entretanto, necessita ser pensado desde entdo (Figuras
1.1e1.2).

Esse resultado podera ter ou nfio um alcance social de porte. Sabe-se que a geragfio de
valor agregado ao produto na cadeia de atividades logisticas de uma empresa ¢ sua reparti¢do
com seus parceiros econdmicos so uma das saidas para o soerguimento da sociedade e da
empresa em mercados altamente competitivos e globalizados. Entretanto, somente a firme

participagio do Estado poderd proporcionar ao elo mais fragil da cadeia econdmica,



condicdes de participagdo no processo, dando-lhe uma amplitude social e peso
indispenséveis.

No caso do CIPP, entdo, pode-se perguntar até que ponto essa participagéo € possivel.

Figura 1.1 - Macrolocalizagdo do Porto do Pecém-2000 (SEINFRA)

Para responder a essa questdo, conta-se com a participa¢do decisiva da Macrologistica.
Isto porque a mesma envolve toda uma gama de a¢les estratégicas e componentes
operacionais de carater organizacional/espacial que, fundamentais para o sucesso de uma
empresa, ndo pertencem a sua esfera de decisdio. Além do que, sem uma estruturagio
macrologistica compativel com o empreendimento - Porto, o Estado do Ceara deixara de ter
vantagens competitivas para investimentos de capital intensivo.



Figura 1.2 - Macrolocalizagdo do Porto do Pecém —2000 (SDE)

Existe hoje, acoplado a estrutura portudria e maritima, uma malha ferrovidria e
rodovidria, que complementam a infra-estrutura bésica, por onde ird trafegar todo e qualquer
tipo de carga proveniente de/e para o Estado do Ceara.

Quanto a malha rodovidria, tem-se o alargamento nas entradas e saidas da RMF das
rodovias federais (Anel de Contorno do DNER, BR-116, BR-222 e BR-020), e das rodovias
estaduais (CE-040, CE-060 ¢ CE-065). Tem-se, ainda, a recente implantagdo da Rodovia
Estruturante (CE-085), que atinge todo o Litoral Oeste do Estado e, conta-se principalmente
com o inicio da implantagio em Fortaleza do 1° Anel Expresso Viario de Cargas que
interligara os dois portos - Pecém a Mucuripe, sem passar pelo centro da metropole.

A malha ferrovidria, por sua vez, com a atual construgéio do Metrd de Fortaleza, estd
tendo desviada a parte de carga do Centro de Fortaleza, na altura dos municipios de
Maracanat e Caucaia, ficando a movimentagio ferroviaria entre os dois portos em propicias
condi¢des de trafegabilidade, através de linha ferrovidria independente e em desnivel com o

sistema rodoviario basico da cidade.

Essa malha de transporte do Estado, associada a capacidade de organizagdo espacial
advinda da macrologistica sdo essenciais para o alcance da proposta de trabalho.



Embora o enfoque desse trabalho seja voltado para as componentes de logistica e de
transporte ligadas ao CIPP, a metodologia a ser adotada ndio podera excluir uma analise das
agdes publicas e privadas que estdo sendo desenvolvidas e estimuladas na area de estudo pelo

Governo do Estado do Cear4 visando ao seu desenvolvimento sdcio-econémico.

1.4 Metodologia:

Para o alcance de tais objetivos, é fundamental a analise logistica, calcada na correta
representagio das redes existente e a ser projetada. A Rede Logistica é aquela constituida
pelo conjunto de pontos de origem ou destino que devem ser atendidos através de meios de
transporte existentes, nas quantidades preestabelecidas (Novaes e Alvarenga- 1994), e com
qualidade e pregos competitivos.

A implantagiio e integragdo dessa rede depende da criatividade gerada e de uma
racional distribuigiio espacial planejada, conformando o desenho satisfatério da mesma que
pode ser complementada em fungfio de alguns fatores basicos: Inser¢io dos fluxos unitérios;
incorporagdo do nivel de servigo; custos e andlise de consisténcia da rede .

Em logistica, o equilibrio ideal ¢ dado pelo bindmio nivel de servigo pretendido versus
custos decorrentes, onde os custos abrangem despesas de transporte, manutengio de estoques
dos produtos de armazenamento ¢ de movimentagdo da carga; e o nivel de servigo € aferido
pelos prazos de entrega, grau de avarias e defeitos, nivel de extravios e coeficiente de
reclamagdes de ordem geral. (Novaes e Alvarenga, 1994).

1.4.1 Organizagéio do Trabaltho:

Em suma, a Metodologia proposta contemplard duas andlises distintas e
complementares: uma sobre os sistemas logisticos associados aos transportes como
instrumento do desenvolvimento e outra sobre as a¢gdes realizadas pelo Governo do Estado do
Ceara visando ao seu desenvolvimento. Para isso, projetou-se o seguinte esquema

metodoldgico:
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No capitulo 1 — Introdugfio Geral, cita-se os principais aspectos a serem desenvolvidos
no assunto em andlise, tais como: A apresentacdo do problema; a elaboragiio de hipdteses
sobre 0 mesmo; os objetivos gerais e especificos dessa proposta; a importncia do tema e a

estruturagdo do problema existente em seu entorno.

No capitulo 2 — Apresenta-se a primeira parte do conhecimento do problema a ser
estudado, através dos fatores ¢ ambientes a ele associados. Efetua-se aqui um levantamento
da bibliografia sobre o tema, mostrando-se como o problema vem sendo abordado dentro de

limites conceituais e, ainda, 0 porqué da importéncia de aprofundar o seu conhecimento.

No capitulo 3 — Apresenta-se a segunda parte do conhecimento do problema,
constando das defini¢Ges de ferramentas e técnicas metodologicas e outros meios utilizados

para alcance dos objetivos do presente trabalho.

No capitulo 4 — Apresenta-se a terceira parte do conhecimento do problema, fazendo-
se o Diagnéstico Ambiental e Sécio-Econdmico da Area de Estudo, mediante uma descrigiio
profunda e detalhada de toda a 4rea de influéncia priméria e secundéria do problema.

No capitulo 5 — Trata-se do enfrentamento do problema, abrangendo o Estudo de Caso
concebido, onde se faz toda a Modelagem (auxiliar, oficial ¢ proposta) do problema em
analise, tendo como objetivos principais: A andlise dos resultados e a validagio da proposta

de um modelo aplicado no trabalho como contribui¢do da pesquisa realizada.

No capitulo 6 — Trata-se, ainda, da fase final do enfrentamento do problema, com as
conclusdes e recomendagdes do trabalho que sfo julgadas pertinentes, bem como se apresenta

algumas sugestdes para trabalhos futuros em relagfio ao tema proposto.



————— W .

- CAPITULO 2 - O ESTADO DA ARTE EM LOGISTICA, TRANSPORTES E

DESENVOLVIMENTO

2.1. Histérico

A etimologia da palavra logistica remonta a antigé Grécia, onde os classicos helénicos a
usavam com uma conotacgio filoso6fica. O seu uso universal mutdvel € a sua consonincia
vagamente cientifica e incontestavelmente eficaz fazem dela uma daquelas palavras que o
mundo moderno aprecia particularmente. Grandes pensadores como Aristoteles, j4 usavam os
conceitos de logica e logistica, j4 que ambas aplicam-se a uma ciéncia do raciocinio correto,

onde a logica é determinada pela dedugdo ou analogia e a logistica pelo calculo.

O pensamento légico usava como instrumento as palavras e as frases, enquanto o

pensamento logistico utilizava os algarismos e os simbolos matemaéticos (Colin-1997).

Os militares deram uma nova utilizagdo a palavra logistica no século XIX, quando
realmente surgiu a logistica, como sendo a ciéncia da aplicagdo de todas as ciéncias militares.
Segundo Heskett (1973), um conceituado general francés chamado Jomini, nos seus esforgos
para estabelecer uma teoria de guerra, publicou em 1837 uma obra onde fazia a decomposi¢éo
da arte de guerra em seis partes, ¢ onde a quarta parte foi chamada exatamente de “logistica ou
aplicagdo pratica da arte de movimentar os exércitos”. Isto lhe garantiu o pioneirismo sobre a
logistica militar. Para esse general, a logistica compreendia os meios e disposi¢Ges que
permitiriam aplicar os planos estratégicos e taticos. A estratégia decidia o local da agéio e a

logistica levava as tropas a esse local.

Ainda segundo Heskett, a nogdo de logistica foi associada, ainda no século XIX, pelo
engenheiro francés Dupuit, a uma fungdo eminentemente econdmica, relacionada aos sistemas
de transportes da época, pois 0 mesmo em 1844, se apoiava na logistica para justificar as infra-

estruturas necessérias a evolugdo econdmica desencadeada pela revolugéo industrial.

Entretanto, o termo logistica s6 se propagou mesmo intensamente no periodo da
Segunda Guerra Mundial, com a participagdo decisiva dos Estados Unidos da América, através
do general Marshall que viria inclusive a ser o responsavel pelo famoso plano de reconstrugéo

de parte da Europa e Japdo, que tinha o seu nome (Colin-1997).
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Assim, o Plano Marshall foi um abrangente plano logistico que concorria na montagem

de agOes necessarias a otimizagio dos objetivos definidos no plano politico.

Com a recuperac¢do da democracia na parte ocidental da Europa e no Jap3o, a situagio
politico-econdmica foi voltando a normalidade, e a concepgdo global da logistica esqilecida.
Ela assumiu a partir de entdo fungdes auxiliares, fato este que levou Bowersox (1978) a dizer
que “os logisticos formam uma ra¢a de homens tristes € amargos muito pretendidos em tempo

de guerra, mas ignorados em tempo de paz”.

Entretanto, nos anos 60, a chama da logistica voltou a ser enfatizada nos Estados
Unidos da América através da criagdo do Conselho Nacional de Gestdo e Distribui¢io Fisica
(NCPDM). Este Conselho definiu a logistica como sendo a “designagéo utilizada na industria e
no comércio para descrever o vasto espectro de atividades necessdrias para obter um
movimento eficiente de produtos acabados, desde a saida das cadeias de fabrica¢do até o

consumidor”.

E assim, a partir de novos entendimentos, foram claramente separados os conceitos de
logistica militar e de logistica das empresas, o que representoﬁ um ganho consideravel para a
ciéncia da logistica. Ao admitirem conceitos mais flexiveis e por passarem a depender
basicamente da concorréncia e livre mercado, o que valia era a competitividade em termos do

nivel de servigo oferecido.

A partir dai, a evolugdo da logistica foi ascendente, sendo apfoﬁmdada a cada dia por

diversos colaboradores e novas aplica¢Ges, mercé de sua dinimica intrinseca.

Essa evolugio, segundo pesquisa de Kent e Flint-1998, didaticamente, subdivide-se em

cinco eras ou etapas principais:

A) A Era do Campo ao Mercado, correspondente ao inicio da virada do século XX até
1940, sendo principalmente influenciado pela economia agraria e voltada para as

questdes de transportes, relativas ao escoamento da produgdo agricola;

B) A Era da Especializagdo, que vai de 1940 ao inicio da década de 60; com forte
influéncia militar, devido as guerras, tendo o pensamento voltado para a
identificagdo dos principais aspectos da eficiéncia no fluxo de materiais, em especial
as questdes de armazenamento e transporte, tratadas de forma separadas no

contexto da distribui¢do de bens;
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C) A Era da Integragio Interna, que vai da década de 60 ao inicio da década de 70, onde
se comega a ter uma viso integrada das questdes logisticas no tocante a aspectos
como custos e abordagem de sistemas. E o periodo da economia industrial, onde o

foco sai da distribuicdo fisica para um espectro mais amplo de funges;

D) A Era do Foco no Cliente, que vai do inicio dos anos 70 até meados dos anos 80, com
o foco voltado para as questdes de produtividade e custos de estoque, onde se
identificam claramente a aproximag¢io com os centros formadores de profissionais

na area de ensino e da pesquisa. E o periodo fértil da expansdo da logistica;

E) A Era do “Supply Chain”, que vai de meados de 80 até o presente momento, utiliza a
logistica como elemento diferenciador, sendo a ultima fronteira empresarial em que
se pode explorar novas vantagens competitivas, tendo como pano de fundo a
globalizagio e o avango tecnologico. E o periodo de maior destaque das
consideragdes logisticas no universo das corporagdes com o acréscimo da

preocupagio, responsabilidade social e ambiental nos novos sistemas logisticos.

2.2. A Logistica

A Logistica moderna e contemporinea € o processo de coordenagdo, integragdo €

otimizagdo das partes, para obtengdo do todo ( Colin-2001).

Segundo Paché (1983), a Logistica traduz uma légica de coordenagio da demanda e

da oferta nas melhores condig¢des de custo e de qualidade de servigo .

A L/ogistica se divide em Micrologistica ou Logistica Empresarial ¢ Macrologistica ou

. /
Logistica Global.

. A Micrologistica ou Logistica Empresarial cuida da otimizagdo de processos
produtivos, da diminui¢do de custos, da racionalizagéio de produgdo, da circulagdo no dmbito
da planta industrial, bem como da redugdo dos niveis de estoque de uma empresa. Por sua vez,
a Macrologistica ou Logistica Global, abrange aspectos envolvidos com a concepgdo

estratégica da atividade econdmica (Bastos-2.000).
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2.2.1. A Macrologistica ou logistica global

Na logistica em geral, usa-se o0 conceito de entreposto e deposito para representar um
local onde a mercadoria é armazenada. J4, plataforma, utiliza-se para representar o local da

carga em transito.

Assim, deposito regional ¢ um instrumento de armazenamento do fabricante;
entreposto regional é um instrumento de armazenamento do distribuidor; e plataforma de
transbordo é um instrumento logistico que organiza uma passagem da carga sem qualquer

armazenamento.

Todos esses instrumentos constituem o que se chama de Estruturas Logisticas de

Plataformas — ELP’s (Colin - 1997).
As ELP’s atualmente sdo formadas em fungéio de trés critérios:

A) Critério funcional, onde elas sfo coletoras, distribuidoras ou de transbordo, com ou

sem estoques,

B) Critério “familia logistica de produtos”, com cada familia apresentando modalidades e

normas homogéneas de circulagiio que requerem meios de exploragfio especificos;

C) Critério geografico, onde as areas de influéncia podem ser internacional, nacional,

regional ou local .

As ELP’s constituem redes hierarquizadas e as suas especializagdes por produtos séo

tanto maior quanto mais vastas sfo suas areas de influéncia.

O tamanho otimo de uma ELP depende muito do nivel ¢ da variedade dos
investimentos requeridos na operagéo, tendo em conta a rapida evolugfio das técnicas postas

em pratica. A hierarquia espacial, na pratica, permite distinguir (Figura 2.1):
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Figura 2.1 - Concentragio dos Espagos Logisticos na Europa -1997 (NUPELTD/UFC)

A) ELP’s internacionais, quando procedem a articulagio dos fluxos nacionais €
internacionais; ora como coletoras (importagdo), ora como distribuidoras (

exportag#o);

B) ELP’s nacionais, que por definicdo consistem em formar um grande estoque central (de

produciio) e/ou plataformas (super coletoras) e/ou distribuidoras (do distribuidor);

C) ELP’s regionais, que sdo instrumentos essencialmente distribuidores, sendo raramente

coletora e que se inserem nas cadeias logisticas de carregadores ou transportadoras;

D) ELP’s locais, com fungfo tipicamente local, em fungfo da distribuigio urbana a partir

de outras ELP’s existentes na regido.

2.2.2. A Logistica e as formas de organizagfo espacial

As fungdes macro e microecondmicas permitem trés tipos de organizagio ou tipologia

de espacos logisticos (Fabbe-Costes-1994) - Figura 2.2.
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instalagdo logistica eslratégia individual,
logica privada
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Figura 2.2 - Tipologia de espagos Logisticos (NUPELTD/UFC)

A) Uma instalagdo logistica, que diz respeito a um espago predeterminado, onde opera de

forma logistica somente uma empresa.

B) Uma zona logistica, que diz respeito também a um espago reservado, otimizado e
organizado, dispondo de varias instalagdes logisticas individuais utilizando em comum a

mesma infra-estrutura organizada, multimodal.

C) Um polo logistico, que diz respeito a um espago ndo muito bem delimitado, concentrando
atividades logisticas de natureza multimodal. Apesar de ndo terem a mesma organizagdo de

uma zona logistica, podem absorver em seu interior varias delas.

Quanto ao tipo de politicas publicas de organizagfo da atividade econdmica, a tipologia

logistica pode ocorrer de duas maneiras:

Através de investimentos em infra-estruturas de carater logistico, integrando a
realizacdo de atividades econdmicas, agregando valor as mercadorias e facilitando sua
colocagdo no mercado, tendo como objetivos basicos a organizagdio territorial, a ndo
“contaminag@o” do tecido urbano ¢ a geragio de empregos a nivel local, vistas sob os prismas
econdmico, geografico e de servigos (tipico das zonas logisticas € das plataformas logisticas
publicas). E através de investimentos em infra-estruturas de carter cinético, possibilitando a
circulagdo de mercadorias, onde a qualidade e a localizagido geografica dessas infra-estruturas

sdo bastante importantes (tipico das areas de transbordo).

Tédo importante quanto a Logistica, o segmento Transportes a ela associado destaca-se

na formagdo da cadeia logistica.



15

2.3. O Transporte como elemento da Rede Logistica

O Transporte € um dos mais importantes sistemas-meio, em razdo dos impactos que

produz nos custos, no nivel de servigo e nas demais varidveis do problema logistico.

Assim, a partir de uma dada rede logistica, o transporte, a seu modo, se vincula as
ligagGes entre os diversos pontos ou nds da rede. Em cada ligagdo dessa rede logistica, torna-
se visivel o tipo de produto e o volume ou a pesagem média mensal transportada. Desse
modo, ao analisar-se detidamente cada ligagfio, torna-se importante classificar os fluxos
segundo a I;Odaﬁdade utilizada. Uma forma que se utiliza para quantificar esse esforgo de
transporte , ou seja, o seu nivel de produgdo, ¢ determinando-se o total de unidades de

pesagem por unidades de extensio executada pelos diversos modos.

Quando a unidade de pesagem é medida em toneladas € a unidade de extensdo €
medida em quildmetros, adotou-se denominar esse conjunto de unidades de Momento de

Transporte (Novais ¢ Alvarenga-1994).

E importante observar que apenas uma das duas unidades matrizes anteriores nio
garante os resultados, porque o conceito fisico foi definido de forma a avaliar o esforgo
necessario para o deslocamento da carga, sendo a0 mesmo tempo proporcional, a distancia

vencida e a quantidade de carga movimentada.

Considerando-se todos os tipos de carga movimentadas no Brasil, a produgdo dos
diversos modos internamente, apresenta uma grande lideranca da carga rodoviaria, seguida em
proporgdo pelo menos trés vezes menor, pela carga ferroviria e vindo a seguir em condigdes

mais restritas pela carga portuaria.

Esses sdo os modos mais representativos, ji que os modos aeroviario, dutoviario e

fluvial, ainda s3o bastante incipientes na dindmica do processo.

O sistema logistico inclui geralmente dois tipos de transportes de produtos: a
transferéncia , que envolve deslocamentos macigos entre dois pontos; € a distribuigdo, aonde

os veiculos ou meios de transporte atingem varios destinos numa tnica viagem.

Em termos logisticos, a transferéncia corresponde ao deslocamento de produtos entre

um Unico ponto de origem e um tnico ponto de destino da rede logistica.



16

Assim, pode-se usar veiculos maiores de custo unitdrio mais baixo, obtendo-se maior

uniformidade da carga e levando-se 2 um melhor arranjo da mesma.

A distribui¢do, por sua vez, corresponde geralmente ao deslocamento de produtos a
partir de uma tnica origem, destinados a diversos clientes, ou seja, com varios pontos de

destino e executados numa tnica viagem ou roteiro.

O objetivo do sistema transporte dentro do meio logistico é o deslocamento de bens de
um ponto para outro da rede logistica, respeitando as restrigbes de integridade da carga e de

confiabilidade nos prazos ( Novaes ¢ Alvarenga — 1994).

A medida desse rendimento, chama-se nivel de servigo. Para planejar-se o transporte, €
preciso conhecer alguns pontos chaves: os fluxos da rede; os niveis de servigos atual e
desejado; as caracteristicas da carga transportada; os tipos de equipamentos disponiveis; € o

enfoque sistémico que envolve o problema.

O planejamento do transporte se faz rota a rota, determinando-se as condigbes de
operagdo € os custos para a situagdo atual , para ter-se uma referéncia bésica de comparagéo

futura.

2.3.1. O Planejamento dos transportes

O setor transportes como atividade meio exerce importante papel em um sistema
econdmico. O seu produto depende do desempenho de terceiros (demais setores) que por sua

veZz se revigoram e se retroalimentam da fungfo transporte.

Nos paises em desenvolvimento, os efeitos conjunturais pesam bastante no
planejamento dos sistemas de transportes. Os sistemas de transportes ndo sdo planejados para
competirem entre si, mas para mutuamente se complementarem. Obtém-se vantagens
comparativas ofertadas por cada modalidade, até atingir-sé a economia de escala que provém
das operagdes integradas. Ao transporte, € atribuido toda a movimentagdo de bens e pessoas

promovida pelo processo de planejamento das economias modernas (Andrade-1994).

Com relagdo ao transportes de cargas, ainda segundo Andrade (1994), o Brasil
precisaria melhorar bastante a performance para encarar de frente : a recuperagéo do sistema

rodoviario federal e municipal; a recuperagio, reordenagdio e expansio do sistema ferrovidrio;
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a flexibilizagdo dos mecanismos do transporte aéreo; € a organizagdo, € a competitividade

internacional do transporte maritimo com a reestruturagio do setor portuario nacional.

A histéria tem demonstrado que as economias subdesenvolvidas melhoram suas
viabilidades a longo prazo no processo de desenvolvimento, quando conseguem no
planejamento: tragar objetivos definidos e coerentes; estabelecer prioridades compativeis com

os objetivos; e utilizar, da melhor forma, os fatores da produgéo (Barat — 1978).

A infra-estrutura de transportes é uma condi¢io necessaria, mas néo suficiente para o

desenvolvimento econdmico ( Adler-1971) .

Ao longo da histdria, fica evidenciado, que no funcionamento do sistema econdémico, o
setor de transportes desempenha posi¢do crucial, na prestagdo de servigos em todas as

unidades produtivas discriminadas no espago econdmico.

O nivel e a localizagdo da demanda dos servigos de transportes sdo influenciados pelo
crescimento da produgéo e do consumo de bens, pela especializagéo da atividade econdmica e

pelas modificagtes estruturais da economia (Andrade-1994).

Os planejadores de transportes devem sempre considerar que como atividade meio,
seus usudrios vdo procurar sempre um sistema de conveniéncia. Assim, os diversos modais,
antes de serem absorvidos, devem apresentar: confiabilidade, seguranga, conforto,

flexibilidade, competitividade, pregos de mercado e prazos razoaveis.

Na economia em desenvolvimento, o investimento em transportes alcangar4 maior

rentabilidade social, quando contribuir efetivamente para a racionalizagio do uso do capital.

2.3.2. As grandes infra-estruturas de transporte na organizag@o da atividade economica

Apbs a segunda guerra mundial, importantes mudangas ocorreram na organizag¢do das
atividades econdmicas € nos servicos que lhes ddo sustentagdo, refletindo-se também em
modificagdo no setor de transporte de cargas. Configura-se a concentragdo de linhas, de
operadores ¢ do trafego em grandes complexos portudrios. Cresce o processo de integragdo
intermodal, com inumeras conexdes portuarias implementadas junto as redes terrestres

rodovidrias e ferroviarias, fundamentais nessa integragéo.
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Mudam-se as praticas gerenciais e operacionais dos modos de transportes, alterando-se
a forma de organizagio ¢ de operagdo em relagio ao transportes de cargas. No modo
portudrio, isso implica em redugéo de pessoal; em transferéncia de papéis entre a operadora da
autoridade portudria para a iniciativa privada; ha a renovagdo de equipamentos de carga /

descarga com o advento do contéiner para o transporte de carga geral.

Essas a¢des se refletem na instalag@io da cadeia logistica integrada, da qual participam
as infra-estruturas e servigos de transportes € que se aplicam ao deslocamento total das

mercadorias, submetidas a regras de colocagéo no mercado.

Assim, todo o conjunto de atividades relacionadas ao funcionamento de determinada
plataforma logistica é integrado e controlado pelos prestadores de servigos logisticos, que
agenciam da melhor forma a condu¢io do processo entre os pontos de origem e destino da
mercadoria. O desempenho dessa oferta de produtos torna-se fungéio de operagdes casadas
entre todos os tipos de operadores daquele restrito mercado: maritimos; portuarios; rodo-

ferroviarios; fluviais; de armazenagem; de gestdo de estoques etc.

Os grandes portos do mundo atuam presentemente com dupla fungdio : sfio mega-
terminais maritimos dotados de ampla infra-estrutura de apoio — onde recebem ¢ embarcam
cargas para longas distincias; e exercem intensa influéncia em &reas terrestres bastante

extensas, no papel relevante que ocupam como pontos nodais cruciais (Fabbe-Costes -1996).

S3o plataformas logisticas adaptadas e adequadas a todos os modos de transporte com

padrio esmerado de atendimento.

Outro grande sistema de transportes em evidéncia, sdo os Terminais rodo-ferroviario,
que desempenham um importante papel no deslocamento terrestre das mercadorias, aliando a
notoria flexibilidade de rotas do transporte rodoviario, a seguranga e a redugio de polui¢io e
de congestionamentos, tipicas do transporte ferroviario, constituindo-se assim, numa grande

vantagem de ordem ambiental.

Por fim, estimulados pelo sucesso operacional dessas plataformas logisticas, ha um
clima reinante de paz social entre os distintos atores participantes desse processo, municiados

por uma forte intervencdo publica, que controla os principais operadores de seus portos.

Entretanto, nas economias em desenvolvimento, o setor de transportes ndo ¢é
considerado, muitas vezes, como produtor de um insumo bésico e, portanto, indispensavel ao

funcionamento do sistema econdmico.
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As deficiéncias na operagdo e nos programas de expansdo da capacidade do sistema de
transportes nio se devem a atuagdo em si mesmo do setor publico, mas ao fato desta atuagfo
ocorrer através de segmentos obsoletos da atividade publica ainda ligados a padrdes de
comportamento pré-industriais. Unir os conceitos de planejamento e de transportes se
constitui, na realidade, em fundir as caracteristicas pensantes do planejamento as fungGes
nitidamente meio, que os transportes exercem no desenvolvimento das atividades de um

sistema econémico.

O planejamento de transportes envolve, primeiramente, o dimensionamento e a
combinagdo apropriada das capacidades futuras de prestagdo de servigos pelas diferentes
modalidades. Implica, em seguida, no escalonamento das prioridades de investimentos que
deverdo atender ao crescimento de uma demanda total ¢ de demandas especificas por
modalidades projetadas para o periodo do plano. O planejamento devera levar em
consideragdo, ainda, a localizagdo espacial da demanda futura, segundo as diferentes

necessidades das regides que compdem o espago econdmico estudado (Andrade-1994).

Por conseguinte, a previsao do nivel e da localizagdo futura da demanda dos servigos
de transportes ¢ feita a partir das proje¢des macro-econdmicas e, regionalizadas de populagéo,
emprego, renda, consumo, produgdo fisica para os setores agricola e industrial, exportagéo e
importagio; varidveis essas que fazem parte da estrutura basica de um plano de

desenvolvimento.

O desenvolvimento dos transportes e a localizagdo industrial devem ser estudados
conjuntamente, a fim de que o movimento dos fluxos dos produtos finais originados nos
complexos industriais € destinados aos centros consumidores faga-se de forma a mais racional

possivel.

O planejamento em transportes ndo deve nunca ser fim em si mesmo, mas sim, um
conjunto de meios para consecucdio de objetivos socio-econdmicos mais amplos ( Barat —
1978).

Os investimentos em transportes deverdo complementar as agdes governamentais no
sentido do fortalecimento de blocos de investimentos que resultem na criagdo de polos de

desenvolvimento de ambito regional e/ou nacional.
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Nas regides mais desenvolvidas, portanto, as preocupagdes basicas do planejamento em
transportes devem ser: o aumento da eficiéncia do funcionamento das redes principais; € o

estimulo a racionalizagfio na distribui¢do espacial da atividade econémica.

J4 nas regibes periféricas, o planejamento deve evoluir no sentido de permitir a
integracdo progressiva das regides mais pobres ao processo de desenvolvimento regional; e
apoiar programas de desenvolvimento regional, onde os investimentos nos transportes

participem como complementag&o.

Apesar da sua importincia fundamental para o desenvolvimento econdmico, o setor de
transportes no Brasil sempre pecou pela notdria auséncia de integragfio entre as suas
diferentes modalidades. Sabe-se, por outro lado, que cada modalidade de transporte possui
caracteristicas e qualidades préprias, que a tornam melhor e mais apropriada para certas
situa¢Bes. Ndo se conhece um meio de transporte ideal, que possa ser utilizado em condi¢oes

irrestritas (Melo, 1984).

Portanto, ndo ¢ facil precisar uma modalidade que atenda a todo um sistema de
movimentagdo de pessoas e bens. Geralmente recorre-se a uma op¢éo envolvendo mais de um
modo, porém que funcione de forma integrada e mutuamente complementar; Na pratica, essa
integragfo se processa através dos terminais. A eficiéncia e economia proporcionados por um
sistema multimodal integrado, depende das condi¢des fisicas, organizacionais e operacionais
das modalidades envolvidas, assim como, das facilidades oferecidas pelos pontos de

transbordo.

2.3.3.Experiéncias Nacional e Internacional em Matéria de Grandes Infra-estruturas de

Transportes e Logistica

Varios estudiosos no Brasil € no exterior trataram, nessa ultima década, de relacionar
em suas pesquisas € nos seus livros/artigos publicados, a importdncia da Logistica associada

aos Transportes como referencial para a obtengdo do Desenvolvimento.

Entre estes autores, pesquisadores, professores e cientistas, destacamos os seguintes

temas e idéias que combinam bastante com a anlise que se pretende fazer em relagdo ao CIPP.
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2.3.3.1. Pensamento de Bernard Francou (1996)

Para este autor, um porto pode ser analisado e estruturado como plataforma logistica.
Assim, os portos sio importantes no exame das plataformas logisticas, pois eles sdo passagem
obrigatoria nas trocas internacionais, onde ha dois tipos de organiza¢dio dos transportes

maritimos no ambiente de trocas internacionais:

O tipo 1, quando se tem o trafego maritimo de “tramping” ou posto de trocas, que se
baseia em grandes produtos para trocas que s3o as matérias primas liquidas e sélidas agricolas
¢ industriais. Aqui, 0 consumo excessivo e crescente leva os armadores a construgio de navios
cada vez maiores em periodos cada vez mais curtos; com isso, s6 os portos de dguas profundas
podem receber navios e a organizag¢io do territorio vai sendo modificada com as unidades de
transformagdo de matéria prima sendo instaladas nesses portos. Dai, zonas industriais passaram

a desenvolver-se na vizinhanga desses portos, ficando o trafego cativo deles.

O Tipo II, quando se tem as linhas regulares que se baseiam em mercadorias diversas,

ricas de valor agregado e cujos containers constituem a maioria das cargas.

Desse modelo de organizagdo surgiram trés caracteristicas importantes:

A) As Economias de Escala provocadas pela construgio de navios cada vez maiores e
pela expansdo continua do comércio internacional; esses fatores forgam a perda do
minimo tempo possivel nos portos, tornando-os rentaveis através do aumento do

coeficiente de carga. Dai, a limitagdo do ntimero de portos atendidos.

B) Os Ganhos de Produtividade ¢ a Redugdio dos Custos de Manutengdo pela
Containerizagdo, permitem ao mesmo tempo a redugdo do tempo de estadia dos
navios nos portos e a redugdio dos custos tolerados pelos mesmos, além da presenca

da mercadoria para a passagem portudria.

C) A Redugdo dos Custos de Transportes Interior, onde a organiza¢iio multimodal amplia
o “hinterland” natural dos portos, permitindo assim escoar mercadorias de pontos

mais afastados.

Configuram-se tendéncias maritimas atuais com riscos para os portos:
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Em relagdo ao “tramping”, o éxito vai depender em se trazer unidades industriais,
consagrando-se assim o trafego do porto; e também, das vantagens oferecidas pelos paises aos

investidores como contribuig¢do na instalagdo de unidades industriais.

Em relagdo as linhas regulares, o éxito vai depender da vontade individual dos
armadores quanto a defini¢io dos portos de parada; logo, a politica comercial e técnica dos
mesmos € que vai obrigar os portos a se adaptarem as suas exigéncias em matéria de servigos

ofertados ( isso ocorre hoje nos grandes portos da Europa, Asia e América do Norte).
As principais fungGes exigidas dos portos pelos armadores e carregadores séo:

uma fun¢do de locatario para terrenos industriais; uma fungfo de “hub center” para os
transbordos de mercadorias visando a distribui¢io em outros portos; ¢ uma fungdo tradicional
de servigo do “hinterland”, desde que esses servigos ofertados sejam amplos e de qualidade

excepcional e com custos razoéveis.
No ambito das linhas regulares (tirante os portos industriais) dois casos sdo possiveis:

O porto € considerado como uma ilha, sem vinculo com o hinterland do pais; € um
“hub center”, um centro de transbordo (Algeciras na Espanha; Malta no Mediterraneo; Giao

Tauro na ponta da Italia; Singapura e Hong-Kong na Asia).

O porto € ligado a uma regido fortemente engajada no comércio internacional, podendo
também, serem utilizados como “hub centers” pelas linhas maritimas- (portos do norte da

Europa e do Japao);
Nos portos hoje em dia, sdo comuns dois tipos de plataformas logisticas:

As plataformas logisticas portuarias que operam como prestadoras de servigos para os

armadores sem nenhum vinculo com a importincia da economia do pais.

As plataformas logisticas portudrias que operam como prestadoras de servigos para as

trocas internacionais ou do “hinterland”.
Sdo fungbes de uma plataforma logistica portuaria:
A) Na chegada do navio: rebocagem, pilotagem, atracagdo, controle da poluigdo.

B) Na prestagdo de servicos aos navios: manutengfio, agéncia comercial, consignagéo,

servico as tripulagGes.
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C) No recebimento da mercadoria: estocagem e abrigo, vigildncia, preparagdo dos

carregamentos dos navios.

D) No servigo a mercadoria: manutengdo, preenchimento /esvaziamento dos containers,
recondicionamento, controle ou tratamento fito-sanitario, organizagio da

distribui¢do para outros destinos, telecomunicaggo, informatizag3o de dados etc.

E) Na prestagdo de servigos financeiros ¢ administrativos: os portos com uso exclusivo de
“hub center”, ou seja, que fazem o transbordo de navios maiores para navios
menores e que asseguram a alimentagio com os portos secundarios sdo portos de
plataforma portudria, mas ndio de plataforma logistica, porque neles sio feitas
apenas as operagdes técnicas ( portos de Malta , Singapura ¢ Hong-Kong). Por sua
vez, os portos de servigos que oferecem todo atendimento aos navios e as
mercadorias, além da dimens3io maritima, com nitida vocagfo internacional,
atendendo ao mesmo tempo armadores e carregadores, sdo portos de plataformas

logisticas.

Sdo condigdes de sucesso de portos com plataformas logisticas: ligagdes multimodais;
facilidades das operagdes de transbordo; qualidade dos servicos oferecidos aos
navios;qualidade dos servigos oferecidos as mercadorias; um meio econémico favoravel; um

meio profissional portuario favoravel a promog¢&o do porto.

As plataformas portuérias se tornam plataformas logisticas, quando, ao invés de tratar
com todas as profissdes portuarias umas apos as outras, o carregador ¢ o armador passam a ter
um unico interlocutor, significando uma solidariedade entre as profisses de modo a tornar o

porto mais eficiente e competitivo.

2.3.3.2. Pensamento de Daniel Boudouin (1996): sobre logistica, territorio e desenvolvimento.

Segundo o pesquisador, era possivel notar as seguintes tendéncias na Europa:

A Logistica, a partir dos anos 90, é que foi reconhecida internacionalmente com o

papel de motor na vida econdmica e social. Esse reconhecimento deveu-se a dois fatores:

O bom funcionamento das empresas que favorece ao desenvolvimento e a necessidade

de criagdo de empregos; ¢ o bom funcionamento dos territorios, pois a qualidade de vida
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estando ameacada pelo transporte torna-se imperativo otimizar a administra¢io do

deslocamento dos produtos.

As empresas tém a obrigac¢do de possuir uma abordagem de conjunto, e nfio mais
fragmentada, da relagdo produto / consumo, com a necessidade de integrar todos os

componentes espaciais € econdmicos nos quais se enquadram as suas atividades.

O conjunto de atividades de estocagem, acondicionamento, administragdo e

transportes, é que é levado em consideracgo e tratado de maneira global.

A Logistica representa 12% dos custos de um produto; uma organizagdo eficiente pode

melhorar em até 30% esse pardmetro.

O espago na Europa (territ6rio) esta se tornando cada vez mais raro devido ao grau de
adensamento existente e sua preservagdo ¢ um dado julgado essencial pelas populagGes e

tomadores de decisdo politica.

O aumento expressivo da demanda e conseqiientemente da frota de veiculos, dos locais
de armazenamento e das necessidades de infra-estrutura acarretam graves problemas que
devem ser resolvidos ao mesmo tempo em que se preserva a qualidade de vida; dai, a

necessidade premente da intervengfo e participagdo dos poderes publicos no assunto.

Entre as solugdes mais comuns adotadas na Europa para enfrentamento ao embate
empresas versus territorios, estio a criagdo de plataformas logisticas publicas € o

desenvolvimento da intermodalidade do transporte rodo-ferroviario.

Uma plataforma logistica publica € o local de reunido de tudo o que diz respeito a

eficiéncia logistica e se subdivide em trés grandes zonas de atividades especiais:
A) Uma Zona de servigos gerais, destinada ao homem, 4 maquina e a empresa .

B) Uma Zona de transportes, agrupando as infra-estruturas ligadas aos grandes eixos de
transportes, onde uma plataforma publica com vocagdio internacional deve ser no
minimo bi-modal. Normalmente, nesses locais devem ser alocados os terminais

rodo-ferroviarios.

C) Uma Zona destinada aos operadores privados, para os quais diversas opgles s@o

possiveis em termos de urbanizagfo, venda, aluguel e ocupagdo de terrenos.

As empresas que se localizam numa plataforma logistica sfo formadas pelo seguinte

contingente de profissionais:
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A) Os usudrios clientes industriais, que sfio grupos ligados a produgio que trabalham com

a adi¢d@io de valores monetarios agregados a seus insumos;

B) os usudrios clientes distribuidores, que sfo grupos ligados ao comércio atacadista e a
distribuigéo;

C) os prestadores de servigos logisticos, que sfio egressos do mundo dos transportes ou
‘das financas tomam para si a completa organizagio da relagio produtor-
consumidor até a montagem final com a colocagfio dos produtos nas prateleiras e

no interior dos locais de venda;

D) os transportadores, que s3o outros tipos de prestadores de servigos responséaveis por

agrupar e desagrupar as operagdes de infofmag:ﬁo, coleta e distribuigdo de bens.

A organizagdo e a circulagio das mercadorias ¢ hoje um tema maior nas politicas
nacionais e regionais européias. Essa vontade politica de agir sobre os transportes € a logistica

concretiza-se pela implantagdo de plataformas logisticas publicas que se justificam por:

Sua participagéo na dinamizagdo da economia através da criagdo de empregos (taxa
média de 2% ao ano nos dltimos 10 anos), além disso, a logistica cobre toda uma gama de
empregos (mais ¢ menos qualificados), e sobretudo, a afirmagéo da capacidade de viabilizar
com alto desempenho as atividades econdmicas; e pela necessidade de organizagdo das

- instala¢@es para os usudrios clientes do ponto de vista urbanistico, funcional € econémico.

Existe hoje na Europa o consenso ¢ interesse no uso combinado da ferrovia com a
rodovia para uma mesma demanda de transportes por ser muito vantajoso: vantagem
econ0mica, porque associa a regularidade da ferrovia a flexibilidade da rodovia; vantagem
técnica, porque a integragio rodo-ferroviaria contribui para descongestionar os principais eixos
de comércio; vantagem ambiental, porque diminui consideravelmente o trafego de caminhdes
pesados nas estradas e que sfio potencialmente fortes geradores de riscos de acidentes e de

externalidades negativas.

Entretanto, a intermodalidade ndo é certamente a solu¢io de todos os problemas
inerentes ao transporte de mercadorias, porque a parcela dos transportes integraveis representa
apenas 50% das toneladas — quilometro do total do comércio efetuado no continente europeu;
além disso, a utilizagdo do transporte integrado rodo-ferroviario € limitado pelas dificuldades

em oferecer-se uma oferta que satisfaga plenamente a demanda no tempo e no espago;
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Os poderes publicos tém a obrigagdo de acompanhar as transformagdes que ocorreram
e continuam a ocorrer no que tange a circulagiio de mercadorias, ja que as empresas evoluem e .
os territérios modificam-se econdmica e funcionalmente sob a pressdo da concorréncia; isso
pode ser feito através da presenca de infra-estruturas “estaticas”, tais como armazéns e
plataformas, onde possam ser articulados os fluxos e também através da regulamentagdo
aplicavel ao setor transportes; A Europa fez uma longa reflexdio sobre esses temas e
atualmente empreende uma série de agdes, tais como plataformas logisticas, transporte

integrado rodo-ferrovidrio e regulamentacdo visando melthor organizar o seu comércio.

2.3.3.3. Pensamento de Carlos Taboada (1996): sobre logistica,transportes e

desenvolvimento.

Segundo o professor acima citado, pode-se destacar os seguintes aspectos abaixo:

A Logistica assume papel relevante entre as atividades da empresa dentro do ambiente

competitivo de globalizagio dos mercados, embora no Brasil, esse enfoque seja minorado.

Como fungfo essencial e estratégica da empresa, a logistica cuida da integragdo ¢ da
coordenag8o das atividades ao longo da cadeia logistica; e da coordenago com outras ﬁni(;ﬁes

da empresa e com outros fatores exteriores.

A execugdo das tarefas relativas 3 movimentagdio e i armazenagem dos produtos e
informagdes é realizada de forma separada num enfoque fracionado e equivocado que traz para
 as empresas como conseqiiéncias: ciclos logisticos de maior duragdo; custos logisticos

elevados; e nivel de servigco aquém do desejado.

Em resumo, Logistica é o processo de planejar, implementar e controlar o fluxo, a
armazenagem eficiente e efetiva de matérias primas, os estoques em processo, os produtos
acabados, os servigos e a correspondente informagdo, desde o ponto de origem ao ponto de

consumo, para os propositos e tendo em conta os requerimentos dos clientes.

Um sistema logistico tem por objetivo atingir o maior nivel de servico com os menores

custos totais possiveis.

As solugdes logisticas sempre tém uma componente econdmica e outra social. Por isso,

contribuem para o desenvolvimento econdmico da regido em estudo.
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A Logistica é um dos fatores de trabalho da gestfio empresarial contemporanea que tem

influéncia sobre o nivel de competitividade das empresas.

A Logistica como ferramenta competitiva dentro da empresa atua principalmente nas

exigéncias de carater técnico-organizacional.

A renovagdo logistica apresenta como novidades no campo das relagGes entre as

empresas ¢ fornecedores: o consdrcio modular e o condominio de fornecedores .

A logistica internacional acena com uma nova perspectiva de integrago num ambiente
que ultrapassa as fronteiras dos paises, onde as empresas séo obrigadas a operar cada vez mais

em parceria com seus fornecedores e clientes, constituindo uma logistica sem fronteiras.

2.3.3.4. Pensamento de Antonio Galvio Novaes (1996): sobre logistica, conceitos e evolugéo.

Segundo o autor acima, a Logistica evoluiu de um conceito mais restrito para um

conceito mais amplo conforme mostrado a seguir:

A Logistica procura resolver problemas de suprimento de insumos ao setor produtivo,
de um lado, e de distribuicdo de produtos acabados ou semi-acabados na outra ponta do

processo de fabricac#o.

O enfoque logistico implica em vencer condicionantes espaciais e temporais, mantendo
a qualidade do nivel de servigo logistico, onde o cliente passa a ter papel fundamental, tendo
como objetivo final a obtengdo de solugSes econdmicas, com destaque para a preocupagio

com 0s custos.

A evolugio da logistica vem se dando de forma intensiva na tltima década, ensejando o
aperfeicoamento do processo, seja em importancia , seja em complexidade, afastando cada vez

mais os limites da impossibilidade.
Os fatores mais expressivos que concorrem para as solugdes logisticas atuais sdo :

O aumento apreciavel nos pregos dos combustiveis; o congestionamento crescente nas
regides urbanas, principalmente nas grandes cidades; o aumento relativo nos custos de méo-de-
obra qualificada; o aumento nas taxas de juros , com forte impacto nos custos financeiros
associados a estocagem de insumos e produtos; A evolugdo tecnologica e mercadologica dos

processos produtivos , gerando aumento intensivo na quantidade de itens em estoque,
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ocasionando dificuldades crescentes de controle e custos significativamente maiores;o
excepcional desenvolvimento da informética em termos de hardware, software ¢ humanware; a
ampliacfio significativa do espectro de op¢des de transportes de mercadorias , ofertando

modalidades e integragdes diversas, além de servigos intermodais melhor estruturados.

A evolugdo da rede de transportes no cenario brasileiro ja atingiu niveis que

possibilitam uma melhor coordenagdo dos aspectos logisticos:

A rede rodovidria pavimentada ja cobre praticamente todo o territorio nacional
permitindo o alcance dos veiculos de carga & grande maioria dos pontos de consumo , com
niveis razodaveis de confiabilidade; o transporte maritimo vem ofertando servigcos regulares de
contéineres, principalmente no longo curso, sendo que os fluxos vém crescendo
apreciavelmente nos 1ltimos anos; o transporte aéreo vem intensificando o setor de transporte
de cargas , tanto a nivel doméstico como a nivel internacional ; o nivel técnico e a capacidade
dos executivos das inddstrias ¢ das empresas de transportes vém evoluindo bastante nos
ultimos anos; os recursos da informdtica, a nivel nacional, atingiram um patamar avangado e
confiavel; no entanto, ainda falta a jungdo desses componentes numa estrutura coerente € bem
planejada que garanta os niveis de confiabilidade desejados dentro de niveis de custos

otimizados.

O ferramental para solugdo dos problemas logisticos relaciona-se com a natureza
multidisciplinar dos mesmo.s, envolvendo aspectos ligados a vérias das seguintes areas técnicas:
analise, planejamento e operagdo de sistemas de transportes; economia de transportes; analise,
planejamento e projeto de instalagdes fixas de transferéncia e armazenagem;movimentagéo
interna de materiais;economia da localizagdo; pesquisa operacional; informatica em geral;

administracfo industrial e de transportes.

2.3.3.5. Pensamento de Nicolau Gualda (1996): sobre logistica e transportes no Brasil.

A recente abertura do mercado brasileiro aos produtos estrangeiros veio demonstrar a
fragilidade do sistema produtivo do pais e a necessidade de torna-lo competitivo em niveis
internacionais. Logistica e planejamento logistico, assim como qualidade e produtividade ,

passaram a ser termos de interesse geral.
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O sistema de transportes do pais deve incluir as diversas alternativas modais (aérea,
rodoviaria, ferrovidria, maritima, fluvial, dutoviaria, ou multimodal) e deve ser estruturado de
modo a permitir que o transporte nfio-seja um gargalo, mas sim um facilitador da circulagéo
geral de pessoas e cargas para favorecer a obten¢do de custo minimo total dos produtos e de

qualidade total adequada as exigéncias dos consumidores.

A atual situagdo dos sistemas de transportes no Brasil chega a ser precéria, tanto para
as vias como para os terminais, como também para os veiculos utilizados; isso se evidencia na
falta de investimentos na ampliagdo e modernizagdo do sistema, agravado pela falta de

manutengdo e de administracio adequadas.

O transporte rodovidrio, antes relativamente eficiente e eficaz, padece hoje dos

congestionamentos sem fim e da precariedade das condi¢des dos pavimentos.

O transporte maritimo sofre com a atual situagdo da infra-estrutura portudria, carentes
no aspecto fisico, operacional ¢ administrativo; no caso da navegagdo de longo curso, a
competitividade internacional brasileira é bastante penalizada; no caso da cabotagem, o sistema

impede a viabilidade do modal em detrimento de outros modos.

O transporte fluvial € incipiente, tendo poucas hidrovias atualmente navegaveis que néo
representam um fator capaz de proporcionar uma mudanga considerdvel de rumos no custo ¢

na qualidade de transportes do pais.

O transporte ferrovidrio atingiu o fim do tinel; sua ineficiéncia atual impede o seu uso
racional, fazendo com que o mesmo contribua com apenas 20% do total de cargas

movimentadas no pais.

O transporte multimodal estd muito aquém do desejado, ndo sé pela deficiéncia dos
meios ferrovidrio e maritimo, como também por falta de uma legislagdo adequada, de uma
atuagdo 4gil na liberagdo alfandegiria e pela pouca utilizagio relativa de elementos

facilitadores da multimodalidade (contéineres).

Nos grandes centros urbanos, a situagfo é cadtica tanto para a carga quanto para as

pessoas, que em 1ltima analise representam a méio de obra, fator fundamental da produgéo.

Obviamente, a qualidade e o custo do transporte da mio de obra se refletem na

qualidade e nos custos do produto, contribuindo significativamente para o “custo Brasil”.
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A solugdo de tudo isso passa por um planejamento adequado e integrado de uso do
solo e transportes, para um redirecionamento dos investimentos no sentido de diminuir a
necessidade dos transportes a longas distincias ¢ em regides congestionadas, ao invés de

seguir a tendéncia natural do raciocinio inverso.

As decisdes logisticas estio diretamente relacionadas as caracteristicas do sistema de

transporte disponivel, que por sua vez estdo ligadas ao ambiente econdmico presente.
Ja o desenvolvimento depende da acessibilidade, ou seja, da oferta de transportes.

Nio ha como dissociar o planejamento de transportes do planejamento econfmico e

social do pais; ampliando-se o foco, isso € refletido pelo planejamento logistico.

As relagdes entre transportes, uso do solo e desenvolvimento regional, vém sendo de

longe objeto de interesse de planejadores e de economistas.

No Brasil, tanto o setor publico quanto o privado , ndo t€m tradi¢do de planejamento
de longo prazo , logo, normalmente, seus planos imediatistas ndo garantem a obtengéo de

solu¢Ges abrangentes e integradas.

No caso da logistica, a maioria das empresas brasileiras nfo t€m uma consciéncia clara
do que seja um planejamento logistico, nem possuem em seus quadros profissionais aptos para
esse fim.

De outro modo, os parcos recursos publicos existentes para investimentos em infra-
estrutura sfo mal empregados, endividando o pais € nfio contribuindo para a racionalizagdo do

sistema de transportes e para a diminuigdo dos custos a ele inerentes.

A expansdo das fronteiras agricolas nfo foi acompanhada de uma infra-estrutura de
armazenagem ¢ de transportes condizentes, onde as perdas de safras (25%) e a
competitividade internacional desses produtos sdo comprometidas pela defici€ncia dessa infra-

estrutura.

Diretrizes equivocadas de planejamento de implantagdo industrial estiveram voltadas
para programas de ocupagdo e de desenvolvimento de regides isoladas no pais (Zona Franca
de Manaus na Amazonia), ou para busca da auto-suficiéncia energética através de modelos
proprios (caso do pré-alcool), do que para tornar o pais mais competitivo internacionalmente e

garantir o seu crescimento auto-suficiente.
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- Esses programas criaram uma maior necessidade de planejamento logistico por parte
das empresas e um maior dispéndio com transporte € armazenagem de insumos e produtos,
levando a uma politica de protecionismo industrial € a uma convivéncia pacifica com as
ineficiéncias de infra-estrutura de transporte e de armazenagem do pais , contribuindo em

muito, para o chamado “custo Brasil”.

A abertura do pais aos exportadores e investidores internacionais veio mostrar a
necessidade de eliminagdo dos fatores causadores do “custo Brasil”, principalmente , dos

custos associados a transportes.

Entre os grandes projetos nacionais de infra-estrutura, misto de equivocos e fracassos
pode-se citar: a Ferrovia do Ago; o Porto de Sepetiba; a Zona Franca de Manaus; o Pré-

Alcool; e a Rodovia Transamazdnica.

Esse é o pre¢o pago pela sociedade quando a adogdo de diretrizes e planos sdo feitas
de forma agodadas, e cujos impactos ndo s@o possiveis de ser corretamente prévistos quando

de suas implantagdes.

Entretanto, a globaliza¢io da economia e a abertura de novas parcerias internacionais
abrem novas oportunidades econdmico-sociais; assim , novas plataformas logisticas deverdo
levar em conta as vocagOes e as vantagens comparativas da regidio onde serdo implantadas e
ndo poderdo deixar de considerar a competitividade natural de outras areas do pais e do

mundo para terem sucesso de longo prazo.

2.3.3.6. Pensamento de Bosco Arruda e Marta Bastos-2.000: sobre a utilizagdo de portos

como instrumentos estratégicos para o desenvolvimento regional e nacional.

Os referidos pesquisadores utilizam a seguinte argumentagio:

A Teoria Keynesiana prega que as forgas de mercado, se deixadas livres, jamais

promoverdo a alocagdo 6tima de recursos da produgéo.

O Estado do Ceara, seguindo essa tendéncia, intervém na implantagdo de infra-
estruturas de base para o desenvolvimento do Estado, entre as quais destaca-se o Complexo

Industrial Portuario do Peéém.
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Essa interveng:ﬁd vai ao encontro de estudos realizados por economistas estruturalistas
que ndo identificam desenvolvimento como mero crescimento econdmico € avaliam que o
modelo aplicado em nosso pais concentrou recursos em termos espaciais € de renda , gerando
beneficios espacialmente restritos e globalmente muito reduzidos, ou seja, gerando crescimento

excludente ao invés de desenvolvimento.

O desenvolvimento caracteriza-se pela transformacfo estrutural da sociedade e
elevagio da sua qualidade de vida; o crescimento , pela variagio no tempo do total da
produgﬁo econdmica correntemente medida pelo Produto Interno Bruto-PIB, que pode

esconder a situagdo real de bem-estar de uma sociedade.

O modelo de desenvolvimento brasileiro (desenvolvimentista) se transformaria em

miragem e pesadelo para uma parte consideravel da populagdo brasileira.

A perversidade do modelo se agrava pelo uso exacerbado de tecnologia, falta de
integragdo horizontal e vertical entre os trés setores da atividade econdmica (primdria,
secundaria e terciaria), negligéncia na formagfo de recursos humanos e méa utilizagdo dos

recursos patrimoniais.

O fato é que o Brasil, apesar de ser um pais privilegiado em termos de extensédo
territorial e de recursos naturais, ocupa a terceira pior distribuigdo de renda do mundo (de
acordo com o relatério da ONU em 1998), ficando a frente apenas da Birméania e de Serra

Leoa.

No Brasil, os 10% mais ricos detém 48,7% de participagdo na renda agregada do pais,

o que é um verdadeiro absurdo.

Assim, aposta-se nas grandes infra-estruturas de transportes no Estado para reverter ou

atenuar o processo em andamento.

Um porto voltado para o desenvolvimento sécio-econdmico pode acelerar a integragéo
espacial do Estado, a partir de politicas de desenvolvimento claramente definidas, utilizando

geréncia dindmica e capacitada com énfase na comercializagio e marketing.
Um porto desse tipo pode desempenhar pelo menos trés importantes papéis:

aspecto sOcio-econdmico, com possibilidades de induzir o desenvolvimento de toda

uma regido; aspecto organizacional, sendo um equipamento estruturante do espago; aspecto
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técnico, funcionando como uma estrutura de oferta ( terminal e/ou ponto de transbordo e

interface entre os transportes maritimos e terrestres).

O aspecto sdcio-econdmico requer a analise da produgdo econdmica do governo em
" todos os niveis, bem como das empresas que podem utilizar os portos e de suas areas de
influéncia.

O aspecto organizacional ¢ um problema ligado diretamente nio apenas a sua

organizagio espacial interna, como também ao de sua area de influéncia.
O aspecto técnico diz respeito ao atendimento e indugédo de demanda.

No porto do Pecém, o carater industrial restrito a duas ancoras (siderurgia e petrdleo)
originou as decisdes iniciais de implantagfio a longo prazo, mas foi potencializado, planejando-
se a amplia¢do gradativa, no curto, médio e longo prazos, do nivel da atividade econdmica no
complexo e em sua area de influéncia, possibilitando, em tese, a maximiza¢fio dos beneficios

sécio-econdmicos vinculados a sua implantagio e operagéo;

Dentre os efeitos multiplicadores a serem induzidos para essa maximizag¢do acima
referida, podemos ter: o complexo permite o funcionamento de industrias de transformagéo
instaladas nele ¢ em sua area de influéncia; essas induastrias levam & necessidade de
comercializagdo e de servigos em diferentes niveis, inclusive de distribuigdio € de estocagem,
obtendo-se um conjunto integrado de atividades; essas atividades nfio apenas garantem a
rentabilidade e consolidagdo do porto, como podem trazer o crescimento da producdo

econdmica e do desenvolvimento s6cio-econdmico de forma simultdnea.
Sdo objetivos de um porto, enquanto indutor do desenvolvimento:

Buscar ser um instrumento sinérgico, um meio poderoso, um subsistema organizado,
do sistema econémico regional, centrando esfor¢cos em agdes visando a integrar a coleta,
transformacdo e distribuigdo de insumos e produtos com origem e/ou destino em sua prépria

area ou em sua area de influéncia.

Agregar o maximo de valor possivel as atividades desenvolvidas no complexo e em sua
area de influéncia, a fim de multiplicar a geragdo de divisas e de empregos, evitando-se

exportagdes ao natural e em granel e privilegiando-se importagdes nessas formas.

Oferecer servigos multimodais de transportes integrados e sincronizados tanto no nivel

maritimo quanto no nivel terrestre, de modo a minimizar o deslocamento total da carga.
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Preservar o meio ambiente no qual esté inserido.

Os portos modernos de terceira geragdo atingem a todos os objetivos acima
mencionados, resultando numa maior relagio beneficio/custo para os setores publicos e

privados, bem como para a sociedade em geral.

Os portos sio classificados quanto a hierarquia em: hubs-ports ou portos
concentradores; transhippment-ports ou portos de transbordo; feeders-ports ou portos

alimentadores; portos mistos, com mais de uma das fungdes anteriores.

Um porto voltado para o desenvolvimento sécio-econdmico apresenta as seguintes

dimensdes: Social, tecnologica, econdmica, financeira, geopolitica, comercial e organizacional.

Nos paises em desenvolvimento, as inefici€ncias na operagéio portudria tém sido um
entrave em todos os niveis a0 processo de produgdo, prejudicando tanto a oferta interna
quanto a oferta agregada do pais; no caso do Brasil, espera-se que a tardia Lei de
Modernizagdo dos Portos de 1993, cumpra o seu objetivo maior de criar condigdes de agilizar
¢ baratear o conjunto de servigos ofertados pelos portos brasileiros; de outro modo, em ﬁm¢§o
da intensificagdo das taxas de crescimento do comércio internacional, inclusive pela formagdo e
aumento das trocas comerciais entre blocos de mercado, espera-se também, modificagdes na
matriz intermodal de carga do pais , hoje nitidamente rodovidria e inadequada para as cargas

de longos percursos.

Tendo em vista essas consideragGes acima, propde-se como cenarios de curto, médio e

longo prazos, os abaixo referendados:

A) Curto prazo ou até cinco anos, com melhoria das atuais infra-estruturas dos proprios
portos ¢ de suas conex3es de transportes; assim o porto deve se preparar para
operar de forma sistémica, integrada com suas conexdes terrestres € com os demais

portos.

B) Médio prazo ou entre cinco a dez anos, sendo fundamental setorializar o espago
ocupado pelo porto, onde devem funcionar, separadamente, os diversos terminais,
além de um banco de terras que pode ser acionado para expansdo de sua retro-area
e organizagio em termos espaciais; deve amda garantir uma boa gestdo da carga de

retorno em todos os modais.
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C) Longo prazo ou a partir de vinte anos, sendo essencial buscar, ampliar e/ou implantar
novas facilidades fisicas e operacionais maritimas e terrestres/fluviais, & medida em
que se fortaleca a dindmica das trocas das economias regionais imersas no mundo

globalizado.
Como principais recomendagdes para os cendrios analisados, tem-se:

A) Curto prazo ou até cinco anos: Aumento da valorizagdo e da capacitagdo dos recursos
humanos em todos os niveis; subordinagdo do planejamento efetuado pela entidade
publica gestora do porto ao planejamento macroecondmico; trabalhar pela
convergéncia de decisdes piblicas e privadas e pela compatibilizagdo entre os niveis
‘micro-econdmico, representado pelo porto-empresa orientado por seu adequado
Plano Estratégico de Desenvolvimento, e macro-econdmico representado pelos

Planos de Desenvolvimento Regionais ¢ Nacional.

B) Médio prazo, entre cinco e dez anos: conclusdo das modificagdes espaciais essenciais
no “layout” do porto, e adequagio de suas conexdes terrestres ou aquavidrias que

se relacionam com as atividades econdmicas situadas em sua area de influéncia.

C) Longo prazo, a partir dos vinte anos: manter € acompanhar o crescimento da clientela
existente , sem negligenciar a atra¢do de novos empreendimentos, a fim de absorver
a PEA em crescimento e continuar servindo ao desenvolvimento socio-econémico,

de forma harménica e ndo impedante, como ocorre até o presente.

O sistema portuario deve ser utilizado como sub-sistema de apoio ao sistema
econdmico; deve ser usado o bindmio industrializagdo com gera¢do de empregos, mesmo que
indiretos; no Brasil, o desenvolvimento socio-econdmico pode ser transformado se houver
politicas e ag¢des integradas do Estado com as empresas, buscando integra¢do horizontal
dentro de um mesmo setor, € vertical entre os trés setores econdmicos ( primario, secundario,

e terciario).

2.3.3.7. Pensamento de Jacques Colin (1996/2000): sobre a evoluggo da logistica na Europa
na otica da polarizagio dos espagos.
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Segundo o cientista acima citado, a evolugdo da logistica na Europa aponta na dire¢do

da polariéagﬁo dos espagos na medida em que:

A) A logistica tem por objetivo manter a circulagio do fluxo de mercadorias que a
empresa expede a seus clientes, em fungfo da transferéncia entre suas diferentes

unidades de produgio e do recebimento de seus fornecedores.

B) A logistica ndo mais se limita apenas & distribuicdo de produtos ou ao controle de
técnicas de gestdo , mais ou menos complexas, de uma empresa. Atualmente, ela
traduz muito mais uma légica de coordenagfio da demanda e da oferta nas methores

condigdes de custo e de qualidade de servigo.
As localizagbes logisticas s3o de trés tipos:

A). A instalagio logistica , corresponde a um local fisicamente delimitado, no qual opera de
plataforma logistica, uma tUnica empresa; pode tratar-se de um depésito para
estoque, ou de uma plataforma empresarial de transbordo sem estoques para coleta
e distribuicdo de mercadorias de uma unica empresa, que pode subcontratar

servigos de terceiros, ou ainda , uma fabrica que expede produtos e recebe insumos.

B) A zona logistica, que também é um espago fisicamente delimitado, otimizado e
organizado, reunindo varias instalagdes logisticas individuais que utilizam em
comum infra-estruturas organizadas , particularmente servigos de transportes
multimodais; sfo formadas por iniciativa ptiblica ou privadas, em um quadro de

politica de organizagdo territorial.

C) O polo logistico é um espago nio muito bem delimitado do ponto de vista fisico, onde
se concentram atividades logisticas como as acima explicitadas de cunho
multimodal, onde além dos transportes terrestres, existe pelo menos um dos
seguintes modos: aéreo, fluvial ou maritimo; os polos geralmente englobam uma ou
mais zonas logisticas e pertencem ao setor publico, sendo gerenciados por um

grupo de seus atores.
Os principais atores da logistica séo:

A) Os industriais, que desenvolvem trés tipos de logistica : dentro dos dominios da
assisténcia técnica ou de sustentagfio de pegas de reposigdo ; dentro da logistica de

distribui¢do fisica; e dentro da logistica de produgfo e de armazenamento .
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B) Os transportadores,que na Europa tém sempre mantido o carater internacional como os -
despachantes, os armadores, as companhias aéreas; eles privilegiam naturalmente as
localizagdes portuarias e aeroportuarias que constituem tanto mais os pontos
chaves, ou “hubs” de suas redes ; o fato mais recente € que os transportadores
rodoviarios, antigamente, essencialmente locais e especializados em linhas e
servicos de transportes locais, estio se estruturando agora em redes
intercontinentais, € tanto suas agéncias quanto seus despachantes estfio largamente
distribuidos por um territério supra nacional, europeu; o paradoxo € que as

ferrovias estio reduzindo as suas redes, somente conservando as mais rentaveis.

Os transportadores ¢ particularmente os rodoviarios t€m evoluido € complementado
seus trabalthos com prestagdes de servigos logisticos; estes prestadores de servigo sdo a quem
os operadores do sistema confiam todas ou parte de suas operagdes que sdo desenvolvidas
num plano supra nacional com ramificagdes de suas redes nos paises vizinhos; eles também
elaboram essas principais redes logisticas ( entrepostos e plataformas) centradas em pontos
nodais localizados no centro de gravidade de seus mercados ( grandes regides e cidades
européias). Todas as andlises de situag@o concreta que sdo realizadas na Europa confirmam o
papel ¢ a importdncia desses pontos nodais de logistica territorial que sfio as instalagGes
logisticas; € a partir desses pontos que se estruturam as redes, os fluxos e as trocas; os pontos
nodais podem ser os pontos de passagem dé transportes que permitem racionalizar e otimizar
as operagOes de transportes ( terminais especializados modais ou multimodais ¢ plataformas
logisticas), e os pontos de passagem de trocas que permitem valorizar o transbordo da carga
através de valores ajustados as mercadorias recebidas (entrepostos e dep6sitos que efetuam as

prestagdes logisticas);

Uma organizagdio logistica pode ser caracterizada por sua rede de pontos chaves de
emissiio, de recep¢do e de transicio de fluxos de mercadoria, bem como do fluxo de
informag8es que comandam e complementam as redes logisticas industriais, de distribuidores e

de prestadores de servigos.

A tipologia das redes logisticas das empresas obedecem a oito modelos de rede
observadas, cada uma reagrupada e integrada junto das instalages possiveis de uma cadeia
logistica. Empiricamente, observamos a diminuig¢&io regular do nimero de instalagdes logisticas
necessarias 4 atividade de uma firma e simultaneamente ao alargamento de mercado das

empresas, geralmente acompanhado de um crescimento de seus valores de lucros.
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Tudo se passa como se a simplificacdo das estruturas e das redes logisticas proprias a

cada firma passassem pela complexidade de entrelagamentos de diferentes redes entre eles.

As tentativas piblicas de organizagdo logistica do territorio enfocam o lugar das

grandes redes de transportes (autovia, rodovia, ferrovia, fluvial) e de telecomunicagdes.

As politicas publicas de organizagdo logistica se estabelecem através de dois tipos de

investimentos que convém distinguir:

A) Os investimentos de carater cinético,que visam a possibilitar a circulagdo de
mercadorias; nessa categoria estdo as areas de transbordo, cujo principal papel é o de regular e
controlar os fluxos de transporte, visando a assegurar a sua continuidade e fluidez; a qualidade
e a localizagdo geografica dessas infra-estruturas sdo de importe‘mcia crucial ; aqui se
encontram oS portos, aeroportos, terminais modais ou multimodais, bem como os pontos de

transbordo de cargas e encomendas.

B) Os investimentos de carater logistico, que visam a integrar a realizagdo de atividades
econdmicas, agregar valor a‘xé mercadorias e facilitar a sua colocagdo no mercado; nesse grupo
estdo as zonas logisticas e as plataformas logisticas publicas implantadas sobre ou derivadas
das zonas industriais mais antigas, as quais elas se justapdem. S3io ideais para a coleta,

transformagao e distribuigio de mercadorias.

Sdo exemplo de politicas piblicas de organizaggo logistica: As grandes infra-estruturas
de terminais especializadas por modos ( os grandes portos e aeroportos europeus); 0s
depésitos multitécnicos; a organiza¢do de zonas logisticas especializadas; e a dire¢do do foco

em redes de zonas logisticas.
Sdo objetivos perseguidos pela organizagio das zonas logisticas especializadas:

A) Organizar o territério para disciplinar a localizagio e disposi¢do de atividades que
consomem quantidades consideraveis de espago, tais como 4reas de estocagem de

produtos, de estacionamento e de manobras de transporte de cargas.

B) Evitar a contaminagdo do tecido urbano, sobretudo da periferia, que pode se dar por
impactos negativos causados por instalages e infra-estruturas de ma qualidade

estética que geram externalidades negativas como poluigio e degradagdo ambiental.
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C) Gerar empregos a nivel local, tanto especializados quanto inespecificos, através de
estimulo s transformagdes efetuadas nos insumos para evitar que saiam produtos

“in natura”, de baixo valor agregado.
S&o critérios de localiza¢iio das zonas logisticas:

A) Do ponto de vista econdmico, a localizagdo 6tima deve se situar no centro de
gravidade do mercado a ser atendido, sendo possivel estimar-se a mesma partindo-
se de variaveis explicativas que associam a produgdo ao PIB e o consumo a
populagdo , levando em conta caracteristicas especificas, tais como a existéncia ou
ndo de portos e aeroportos na area em estudo, sabendo-se que estes sdo grandes

geradores de fretes.

B) Do ponto de vista geografico, a localizagdo deve obedecer ao critério de otimizagéo
geografica, diretamente ligada & disponibilidade de infra-estruturas de apoio as
atividades a serem localizadas no territorio em considerago; pontos nodais onde se
entrecruzam infra-estruturas de transportes sdo espagos que permitem localizagGes
privilegiadas em termos de acessibilidade, proporcionando abertura de mercado
através do sistema de transportes, onde o principal critério nfio € a distancia , € sim

o tempo de viagem.

C) Do ponto de vista de servigos, a localizagiio deve otimizar e racionalizar servigos, uma
vez que a rentabilidade de um investimento depende do meio ambiente no qual ele
se insere, sendo particularmente verdadeiro no caso de atividades industriais que
requeiram nio apenas uma boa base de transportes e de apoio logistico, como

também de administragdo fiscal, de telecomunicag¢des € de recursos humanos.
Os espagos a serem organizados pelas zonas logisticas séo:
A) O espago de servigo geral destinado ao homem, & maquina e & empresa.

B) O espago de transporte que reagrupa as infra-estruturas que ligam as zonas logisticas
aos grandes eixos de transporte e que inclue, em caso de presenga ou proximidade

imediata uma plataforma logistica, dentro de um porto ou acroporto.

C) O espago de instalagdo dos operadores privados para os quais diversas opgdes sdo
possiveis, como terrenos urbanizados, ¢ depois vendidos, espagos ja construidos e,

em seguida, alugados ou vendidos.
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Os atores da organizacio das zonas logisticas, sdo: A Unidio européia; os paises

europeus; as comunidades territoriais; as cdmaras de comércio e da industria.

Os modelos logisticos de organiza¢io espacial da atividade econdmica compreendem

duas opgdes na Europa: o0 Modelo de Polarizagéio e o0 Modelo de Disperséo.

O Modelo de Polarizag¢do caracteriza-se pela concentragfo de atividades dos setores
secundarios e terciarios em espagos apoiados em s6lido conjunto de infra-estruturas e servigos
logisticos, inclusive de transportes; de forma geral, os industriais, os distribuidores e os
prestadores de servigos logisticos estruturam suas redes de servigos logisticos a partir de uma
mesma logica baseada na utilidade da localizagdo, em fungdo da facilidade de relagdo com
fornecedores e prestadores de servigos, o que leva a escolha dos mesmos espagos; deste
fendmeno emergem podlos por superposi¢do de escolha de localizagdo individuais; dai, as
instala¢Ges logisticas se justapdem e se multiplicam e os pélos logisticos se adensam, ensejando
o privilégio as localizagdes mais aptas a responderem as expectativas logisticas do maior

nimero possivel de agentes da atividade econdmica.

O Modelo de Dispersdo aplica-se, preferencialmente, a empresas com um numero
maior de instalagbes de menor porte que possam ser espacialmente dispersas em uma rede
empresarial hierarquizada, abastecidas por um nimero reduzido de instalagdes a nivel nacional;
esse modelo ¢ usado na Itdlia, tendendo & atomizagfio espacial das atividades econdmicas,
apoiado sobre um plano nacional de organizagiio de plataformas logisticas, cujo grande
numero diminui a possibilidade de concentragdio espacial, multiplica o nimero de localizagGes e

oferece uma consideravel resisténcia a polarizagio logistica.

2.4. O Estado da Arte em Desenvolvimento
2.4.1. Historico

Apesar do desenvolvimento econdmico sé ter ficado conhecido a partir do século XX,

a preocupagio com o crescimento econdmico na Europa vem de muito mais longe.

Nagqueles tempos, o objetivo dos que cuidavam das finangas piiblicas era o de aumentar

o poder econdmico e militar dos soberanos. Em rarissimas ocasides, na historia, houve
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preocupacgio com a melhoria das condi¢des de vida dos suditos. Estes trabalhavam nos campos

¢ abasteciam as cidades, onde eram refugiadas por ocasido de ataques inimigos.

De outro modo, as viagens por terra € mar, (que eram os meios de transporte na
época), eram muito perigosas e a agressdo estrangeira contra cidades e aldeias ocorria com
freqiiéncia. Esse sistema perpetuou-se por muitos séculos, dificultando sobremaneira as

mudangas necessarias ao desenvolvimento econémico.

A partir do século XV, as relagdes econdmicas tomaram outro rumo com o advento do

-estado nacional moderno; do renascimento; € das grandes descobertas maritimas.

As riquezas das colOnias vilipendiadas e exploradas (entre as quais o proprio Brasil)
desempenharam precioso papel nas economias nacionais européias. Essa exploragfio
internacional era legitimada pelo pacto colonial; a metrépole detinha o monopélio das
exportacdes e importacdes com a as coldnias, fixando os pregos € 0 volume do comércio,

ditando, em suma, o destino das sociedades envolvidas ( Souza - 1999).

A partir dai, entdo, a questdio do desenvolvimento econdmico, que tem raizes tedricas e
empiricas, passou a se irradiar em torno das crises econdmicas que comegaram a se suceder em
ritmo frenético. E possivel que a origem do subdesenvolvimento contemporineo esteja no
comportamento passivo das antigas coldnias, cujo pensamento mercantilista refor¢ava o pacto

colonial.

No século XVIII, enquanto Frangois Quesnais na Franga descrevia os fluxos
econdmicos de uma economia; Adam Smith na Inglaterra, procurava saber como cresce a
riqueza nacional de um pais. O primeiro grande referencial sobre o tema crescimento

econdmico deu-se com a edigio do livro Riqueza das NagGes, de Smith, em 1776.

Nele, o autor procurou identificar os fatores da formagdo da riqueza nacional;
explicando como o mercado operava e qual a importancia do aumento de tamanho desses
mercados para processar a redugdo dos custos médios de producdo em efeito escala, e

permitindo os lucros. Assim, segundo Smith, aumentava-se a renda e o emprego.

Esse pensamento, a longo prazo, incorria numa redistribuicdo de venda entre
capitalistas, trabalhadores e arrendatdrios. Essa expansdo capitalista moderna agilizou a

Revolugio Industrial Inglesa nessa mesma época.
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Assim, foram aperfeicoadas maquinas de fiagdo e tecelagem; inventada a maquina a
vapor; inventada a locomotiva; e criadas diversas maquinas-ferramentas usadas no processo
industrial. Dando seqiiéncia ao estado da arte do desenvolvimento econdémico, o austriaco
Joseph Schumpeter, langa, em 1911, o livro Teoria do Desenvolvimento Econ6mico,

diferenciando crescimento de desenvolvimento.

Segundo Schumpeter, se houver cresciménto, a economia funcionard em sistema de
fluxo circular de equilibrio, cujas varidveis econOmicas aumentam apenas em fungdo da
expansdo demogrifica com lucros normais e pregos proximos ao de concorréncia perfeita. Se
houver desenvolvimento, certamente ocorreu na presenga de inovagdes tecnolégicas por obra
de empréstimos inovadores, financiados pelo crédito bancario. O processo, entfio, deixa de ser

rotineiro e passa entfo a existir lucro extraordinario.

No século XIX, o desenvolvimento como problema ficou mais evidente a partir das
flutuagdes econdmicas, tipo concentragio da renda e da riqueza em alguns poucos paises
industrializados. Esse fato mostrou a disparidade entre nagdes ricas € pobres; € dentro das
préprias nagdes ricas evidenciam o desnivel do desenvolvimento interno entre suas regides €

classes sociais.

Dai, o surgimento da nogdo de desenvolvimento atrelada a questdo da distribuigiio de
renda. O mundo se dividia entre as fases de ocorréncia de ondas de inovagdes quando a
economia crescia aceleradamente, contrastando com as fases negativas, onde o nivel da
atividade se reduzia. Esse fenOmeno se repetiria mais vezes em setores interligados

generalizando a crise, primeiro em recessdo, € depois em depressdo.

O apice desse periodo foi a grande depressdo dos anos 30 nos Estados Unidos da
América, que derrubou a bolsa de Nova Iorque e colocou em evidéncia o drama social do
desemprego. A estabilidade passou a ser condi¢@o necesséria ao desenvolvimento econémico,
assim como o crescimento precisaria ocorrer em ritmo suficiente para satisfazer as diferentes

classes sociais, regides e paises.

Dai para frente, passou-se a comparar a renda “per capita” dos diferentes paises do

mundo e a classifica-los em ricos e pobres, dependendo do valor dessa renda média obtida.

No bojo das expectativas, vieram a Organizagdo das Nag¢bes Unidas-ONU, o Fundo
Monetario Internacional — FMI, o Banco Internacional de Reconstrugdo e Desenvolvimento —

BIRD, e outras entidades envolvidas diretamente nessa refrega.
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Assim, no ambiente externo, o desenvolvimento econdmico através do respaldo da
ciéncia da logistica que comegava a aparecer; ¢ da dinamizagio do setor de transportes
tornou-se uma busca incessante de concorréncia e competitividade entre os paises através dos

tempos, agravados, mais recentemente, nesse distanciamento pelo fen6meno da globalizagio.

No ambiente interno, isso também dividiu os proprios paises, entre regides e estados

pobres e ricos, na luta pela sobrevivéncia.

2.4.1.1. Subdesenvolvimento

O Termo subdesenvolvimento assume diversos predicados ao longo da histéria a partir
da propria ONU, que usa como sindnimos para pais subdesenvolvido outras conotagbes como
por exemplo: Pais pouco desenvolvido; Pais em vias de desenvolvimento; Pais em
desenvolvimento; Pais pobre; Pais atrasado; Pais ndo-industrializado; Pais de produgdo

primaria; Pais dependente.

Em qualquer uma delas, o termo subdesenvolvimento espelha a insuficiéncia do
crescimento econdmico anual em relagdo ao crescimento demogréfico por sua intermiténcia e

pela concentragio de renda e riqueza (Souza — 1999).

Tradicionalmente, um pais subdesenvolvido é o que, em média, proporciona aos seus
habitantes um nivel final de consumo e bem-estar material bastante inferior ao oferecido pelas

economias dos paises desenvolvidos ( Leite — 1983).

O subdesenvolvimento é parte de um mesmo processo historico universal global de
desenvolvimento, sendo que ambos os processos sfo simultineos € se condicionam
mutuamente. Sua expressio geografica consiste na divisio do mundo entre 0s paises
industriais (centros) e os paises subdesenvolvidos (periféricos e dependentes). Por outro lado,
ocorre um dualismo nos paises subdesenvolvidos entre setores ricos e modernos “versus”

grupos e atividades atrasadas e tradicionais ( Sunkel e Paz - 1973).

O subdesenvolvimento € um processo histérico autdnomo, ¢ nio uma etapa pela qual
tenham, necessariamente, passado as economias que ja alcangcaram grau superior de

desenvolvimento (Furtado — 1979).



44

As caracteristicas do subdesenvolvimento podem ser estruturais e conjunturais.
Segundo Soares (1999), as caracteristicas estruturais expressam propor¢des e relagdes
contextuais da economia global de natureza duradoura herdadas de fatos histéricos,

geogréficos, socioldgicos e econdmicos, considerando-se o longo prazo.

Enquanto que as caracteristicas conjunturais revelam proporg¢des e relagdes contextuais
ao sistema econdmico de natureza passageira oriundas do processo de ajustes socio-
econdmicos. Ambas redundavam em enormes dificuldades institucionais para a mobilizagdo de

instrumentos operacionais capazes de quebrar o elo do circulo vicioso da pobreza.

Por sua vez, o Relatorio World Development Report — 1994, do BIRD (Banco
Mundial), independente do cardter dialético das hip6teses explicativas do que seja
subdesenvolvimento, caracteriza hipoteticamente esse estagio, tomando por base os seguintes

indicadores médios:
A) PNB per capita anual - equivalente ou inferior a US$ 375;

B) Populagio — crescimento anual do contingente populagdo igual ou superior a taxa de
2,4% na 4rea urbana e 1,9% da 4rea total e percentagem igual ou inferior a 29% da

populagdo urbana em relagéo a total;

C) Emprego — via relagfio da forga de trabalho equivalente ou superior a 52,6 % do total
~ na agricultura; participagfio dos 20% mais pobres equivalentes ou inferior a 5,4 %
do total da renda nacional e 10% mais ricos equivalente ou superior a 40,5 % da

referida renda;

D) Saude - via mortalidade infantil, equivalente ou superior a 125 por mil, e maternal 486
por 100 mil, e expectativa ao nascer equivalente ou inferior a 53,4 anos; admite
populagdo igual ou superior a 14.320 pessoas por médico e igual ou superior a 985
pessoas por leito hospitalar e nutri¢io representada por consumo per capita, igual

ou inferior a 2.100 calorias;

E) Educagdo — por meio do percentual de analfabetismo igual ou superior a 52% da
populagio adulta e igual ou inferior a 1,5% da populagdo entre 20 e 24 anos

matriculada no ensino superior;



45

F) Infra-estrutura de energia — em proporgdo igual ou vinferior a 35% de domicilios com
servigos de eletricidade e de telecomunicagdes representadas por 15 linhas por mil

habitantes e rodovias pavimentadas e 350 km por milhdo de habitantes;

G) Poupanga financeira bruta — equivalente ou inferior a 11,6% da renda agregada.

2.4.1.2. Desenvolvimento

O termo desenvolvimento é um conceito complexo que envolve grande quantidade de
elementos para o seu entendimento. Nos cursos de economia uma das primeiras ligdes que se

aprende ¢ a distingdo que deve haver entre crescimento e desenvolvimento.

O crescimento econdmico seria aferido apenas por indicadores de cjuantmn, como por
exemplo, o produto agregado nas suas diferentes formas de expressdo (PIB, PNB, Renda
Nacional), ou produto per capita. Se a tal indicador, associarmos a aferi¢@o dos niveis de bem-
estar e de qualidade de vida das pessoas, através da melhoria de indicadores sociais, teriamos o

conceito de desenvolvimento econdmico ( Lemos — 1996).

O desenvolvimento econdmico di-se por aumento da produgdo global através de
transformagGes nas estruturas de produgdo, envolvendo mudangas na alocag@o dos recursos de
produgdo entre os diferentes setores de produgfo. Se esse aumento de produgido econdmica de
bens e servigos, medido em termos do PIB, nfio for associado com a preocupagdo de

distribuigcdo espacial e social, teremos entdo apenas o crescimento econémico (Bastos — 2000).

Ainda, segundo Marta Bastos, atingimos o desenvolvimento sdcio-econdmico, quando
o crescimento se der de forma equilibrada e integrada - vertical e horizontalmente — dos trés
setores da atividade econdmica, simultancamente acompanhado pela melhoria do padrdo de

vida do conjunto da sociedade.

Com o desenvolvimento, a economia adquire maior estabilidade ¢ diversificagdo; o
progresso tecnologico e a formagio de capital tornam-se gradativamente fatores gerados

predominantemente no interior do pais ( Souza — 1999).

O desenvolvimento € o processo de melhoria da qualidade de todas as vidas humanas.

Trés aspectos igualmente importantes do desenvolvimento sio (Todaro—1979):

A) Aumento dos niveis de vida da populagéo;
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B) Criagdo de condigdes que contribuam para o aumento do auto-respeito da populagéo
através do estabelecimento de sistemas sdcio-politico-econémicos € institucionais

que garantam a dignidade e o respeito humano;

C) Aumento da liberdade de escolha da populagdio através da amplia¢do de sua gama de

variaveis de escolha

O desenvolvimento econdmico ¢ um processo de crescimento continuo da renda “per
capita” real decorrente do processo tecnolégico no sistema de produgdio associado a
transformagGes estruturais socio-econdmicos. A natureza € o ritmo de desenvolvimento
estdio associados & acumulacgio de capital, ao incremento da for¢a de trabalho € ao progresso

tecnoldgico que sdo os elementos quantitativos do processo (Leite — 1983)

O desenvolvimento econémico é definido, portanto, pela existéncia de crescimento
econdmico continuo, em ritmo superior ao crescimento demogréfico, envolvendo mudangas de
estruturas e melhoria de indicadores econdmicos e sociais. Compreende um fendmeno de
longo prazo, implicando fortalecimento da economia nacional, na ampliagdo da economia de

mercado e na elevagio geral da produtividade.
Entre os muitos obstaculos ao desenvolvimento tem-se (Sandroni — 1999):

A) A dificuldade de toda a populagdo integrar-se na economia nacional, entre outros
fatores, pela inexisténcia de uma rede de transportes eficiente que interligue, de

fato, todas as regides do pais;

B) Isolamento social, cultural e econdmico, representado por barreiras lingtiisticas e
religiosas entre diferentes setores da populagdo e por subsistemas econdmicos

alienados do conjunto da economia nacional ;

C) A dificuldade de encaminhamento do excedente potencial da economia para os setores

prioritdrios, de cujo crescimento depende todo o processo;
D) Desperdicio de recursos que investidos, poderiam reproduzir-se ¢ ampliar-se.

A ONU usa os seguintes indicadores abaixo relacionados para classificar os paises
segundo o grau de desenvolvimento:Indice de Mortalidade Infantil; Expectativa de Vida
Média; Grau de Dependéncia Economica Externa; Nivel de Industrializagdo; Potencial

Cientifico e Tecnologico; Grau de Alfabetizacfo; e Instrucdo e CondigSes Sanitérias.
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A partir da 1990, a ONU passou a publicar anualmente também o indice de -
Desenvolvimento Humano — IDH, que classifica os paises membros em fung@io da medi¢io e

comparagio da qualidade de vida de todos os paises.

O calculo € feito com base em estatisticas de educagfio (grau de escolaridade), satde

(expectativa de vida) e rendimento (renda per capita).

De acordo com essa concep¢do de desenvolvimento humano, a renda se constitui
apenas em um dos componentes ainda que de grande importincia, mas nio representa tudo o
que se almeja. O propdsito do desenvolvimento humano seria ampliar a capacidade das
possibilidades de escolha do ser humano e nfio apenas o seu nivel de renda. Dessa forma,
conclui-se que o conceito de desenvolvimento humano € mais abrangente do que o de

desenvolvimento econdmico.

O conceito de desenvolvimento humano coloca o ser humano como foco do processo,

0 meio, em vez de ser considerado o fim do desenvolvimento.
Os paradigmas essenciais do desenvolvimento humano, segundo a ONU, séo:

A) Produtividade — as . pessoas tém que ser habilitadas para incrementarem a sua
produtividade e participarem intensivamente no processo de geragdo da renda e em

empregos remuneradores.
B) Igualdade — os seres humanos devem ter acesso a oportunidades iguais.

C) Sustentabilidade — o acesso as oportunidades tém que ser asseguradas ndo somente

para as geragdes presentes, mas também para as geragdes futuras.
D) Participagdo ~ o desenvolvimento tem que ser feito pelas pessoas e ndo para elas.

O paradigma do desenvolvimento humano sustentavel valoriza a vida humana em
primeiro plano. Segundo esse esquema conceitual, sustentabilidade num sentido bastante
amplo se constitui em matéria de distribui¢do de eqiiidade de direitos entre a presente € as
~ futuras geragdes. O desenvolvimento humano sustentdvel implica na obrigagdo que temos de
assumir de legar para as futuras geragbes em condigdes pelo menos idénticas, o patriménio que
recebemos dos nossos antepassados. Logo, o conceito de desenvolvimento humano sustentavel

¢ mais rigoroso do que o conceito de desenvolvimento sustentavel.

O desenvolvimento humano sustentavel coloca as pessoas no. centro do processo, €

deixa claro que as desigualdades de hoje sdo tdo elevadas que manter a presente forma de
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desenvolvimento, significa perpetuar as mesmas desigualdades para as futuras geragdes,
gerando conseqiiéncias capazes de inviabilizar a coexisténcia pacifica entre os seres humanos.
A esséncia do desenvolvimento humano sustentavel é que todos devem ter iguais chances de

acesso as oportunidades de desenvolvimento (Lemos — 1996).

2.4.2.Novas Estratégias de Desenvolvimento:
E desejavel que o mundo moderno passe a buscar um novo estilo de desenvolvimento e

uma nova ordem social eqiiitativa.

Os aspectos mais importantes do significado de novas politicas econdmicas, segundo os
conceitos de um novo padrdo de desenvolvimento das sociedades do terceiro mundo, sdo,

segundo (Leite — 1983):

A) Desenvolvimento deve ser concebido como um processo integral, abrangendo metas
econ0micas e sociais, assegurando, de modo efetivo, a participagiio da populagdo

nesse processo e nos seus beneficios;

B) Para um desenvolvimento auténtico, é necessario a realizagdo de mudangas estruturais
simultdneas como pré-requisito para o desenvolvimento integral, bem como
redugdo do estado de dependéncia para obter uma maior capacidade auténoma de
crescimento voltado para satisfazer os objetivos de bem-estar da sociedade como

um todo.

C) Desenvolvimento deve ser conduzido segundo estratégia que permita uma crescente

eficicia na utilizagdo do ambiente natural, tecnologico, cultural e social;

D) A construgdo de um novo estilo de desenvolvimento nfio se deve basear na exclusiva
filosofia da riqueza material, havendo necessidade de reavaliar os objetivos de

produgio e corrigir as distorgdes do sistema de valores sociais.

E) As nagdes subdesenvolvidas ou em desenvolvimento (como o Brasil) deverdo preparar-
se para abandonar a filosofia do crescimento econdmico para uma economia social,

substituindo a meta de “lucro econdmico” pelo conceito de lucratividade social.

Com relagdio a obtengdo de uma nova ordem social eqiiitativa, Timbergen (1976),

propds um roteiro minimo de objetivos a serem seguidos pelos paises subdesenvolvidos:

A) Satisfagdo das necessidades basicas do pais para obtengdo de uma vida digna. A

principio, serdo perseguidas as necessidades de sobrevivéncia, posteriormente as
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necessidades de oportunidades de trabalho; a seguir, a participagdo da populagédo
nas tomadas de decisdes sobre assuntos que afetem a vida dela, e finalmente,

melhoria nas condi¢des de vida ambientais;

B) Educagdo, que ¢é direito de todos os cidadios, deve preparar também o individuo,

mental e moralmente, para o desenvolvimento econdmico;

C) A erradicagdo da pobreza, baseada numa melhor distribui¢do de renda para que os mais
pobres possam viver com mais dignidade e como colaboradores do
desenvolvimento. Como a maior parte dessas pessoas no mundo estdo radicadas no
meio rural ou provém desta zona, deverfio ser prioritarios programas destinados ao
desenvolvimento da agricultura na modalidade de desenvolvimento rural integrado

que se propde técnica e ideologicamente a resolver tais problemas;

D) Desenvolvimento por esfor¢o préprio e participativo, através da mobilizagdo das
energias do proprio povo que € de grande relevancia e tem sido esquecido pelos

modelos de desenvolvimento da maioria das nagdes subdesenvolvidas;

E) Ecodesenvolvimento equilibrado, convivendo em harmonia com o meio ambiente,
evitando-se as modalidades de exploragdo agricolas destruidoras dos solos e

métodos errdneos de pastagens.

F) Exercicio do poder publico, em sua plenitude para a execug@o de um bom programa de
desenvolvimento social. A satisfagdo das necessidades basicas, a criagdo de
empregos, a distribui¢do de renda e a erradicacio da pobreza nfo poderiam jamais
ser realizadas numa sociedade de propriedade privada voltada para o lucro
financeiro. |

2.4.3.0 Processo de desenvolvimento

O desenvolvimento estd associado a mudangas econdmicas proporcionadas pelo
aumento da produgio de bens e servigos, bem como as transformagdes sociais atinentes a
modificagdes na escola de valores, aspiragdes € motivagdes pertinentes & modernizagdo da

sociedade. Enquanto o planejamento econdmico, a disponibilidade de fatores e tecnologia
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geralmente importada de outro contexto social permitem uma acelera¢fio do crescimento de

produgio, tal ndo ocorre com a transmudag@o do homem e da sociedade.

O processo de desenvolvimento precisa estar sincronizado nos ritmos de expansio
produtiva e aperfeicoamento tecnologico, bem como de mudanga social correspondente. A
negligéncia, neste aspecto vital, produz resisténcias que inibem o avango da sociedade e do

desenvolvimento econdémico.

Conseqiientemente, o referido processo, além de depender de condigGes meramente
produtivas, estende-se a requisitos de reformas sociais, psicoldgicas e politicas, que também

sdo requeridas para o proprio avango do desenvolvimento.

Essa complexa interdependéncia dificulta a compreensdo analitica do funcionamento
global do sistema econdmico, sendo necessario examinar alguns aspectos isolados do processo

a fim de ajudar na percep¢do desse mecanismo.

A natureza e a velocidade do desenvolvimento econdmico estdo condicionadas no seu
aspecto quantitativo por fatores técnicos tais como: a mio-de-obra empregada; a contribuigdo
do capital fisico; o processo tecnoldgico; a fun¢do de produgio agregada, e a componente de

empréstimos externos.

Esses fatores estdo aqui considerados do ponto de vista de sua utilizagdo e nfo
simplesmente como potencialidades ou caréncias, a exemplo do que sucede quando se

consideram os fatores de desenvolvimento.

De outro modo, nio se deve esperar que com o desenvolvimento econdmico
desaparegam os desajustamentos sociais. A modernizagdo econdmica pode provocar a
destrui¢io de valores, atitudes, crengas e interesses que afetam o comportamento dos
individuos. Esses fendmenos ocasionam resisténcias, rebeldias e descontentamentos que se

refletem na mecanica social e nos componentes econdmicos.

Essas contradigdes s6 se normalizam quando os sistemas s6cio-econdmicos se tornam
desenvolvidos, reencontrando novo equilibrios que se aperfeicoam com a consolidagio da

nova estrutura socio-econdomica.

Segundo, Leite (1983), é importante deixar claro alguns dos aspectos sociais que
ocorrem no processo de desenvolvimento, para que o pesquisador nfio seja tomado de

surpresa:
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A) Processo material € insepardvel da vida social e do elemento humano que € o fim

ultimo do desenvolvimento e o meio para o seu alcance;

- B) As primeiras etapas do desenvolvimento, normalmente ocorre agravamento da tensdes
sociais, descontentamentos e frustragdes que, em geral, decorrem do fosso entre as

aspiragdes crescentes e os insuficientes resultados obtidos;

C) A obtengiio do desenvolvimento nfo garante a simultdnea tranqiiilidade social, politica
e psicoldgica da populago. A elevagiio do nivel cultural, a conscientizagéio politica
e a independéncia econdmica podem, as vezes, gerar novos desentendimentos ou

substitui¢io das aspiragdes elementares dos estdgios iniciais do desenvolvimento;

D) E necessario observar, desde o inicio, nos processos de desenvolvimento, os
ingredientes sociais, de modo a que se possa construir, ao longo do tempo, uma
sociedade justa, que ofere¢ca um ambiente adequado a uma vida o mais socialmente
feliz possivel. A historia mostra que € imitil obter esse fato como decorréncia

apenas do aumento da renda nacional.

E quase impossivel separar as agdes de natureza economica das de natureza social, o
que na realidade abrange o conceito atual de desenvolvimento econdmico, que poderia também

ser chamado de desenvolvimento sdcio-econdmico.



CAPITULO 3 - AS FERRAMENTAS PARA A RESOLUCAO DO PROBLEMA

3.1 Introducfo

O ferramental usado para avaliar em que condigdes a plataforma logistica do CIPP
pode ser adequada ao desenvolvimento socio-econdmico sustentdvel do Estado do Ceara se

apdia nas seguintes premissas técnicas de trabatho:

— Premissa I: Célculo do Momento de Transporte para viabilizagdo da instalagdo de
uma refinaria de petréleo no Estado do Ceara, tendo em vista a localizagdo do porto

ser uma das maiores vantagens competitivas do Estado;

—Premissa II: Analise da disponibilidade de acessos rodoviarios, ferrovidrios e
maritimo, da plataforma logistica do CIPP, em relagio aos competidores regionais
mais proximos, tendo em vista a facilidade encontrada pela mesma de permitir a
operagdo e integracdo modais dentro de sua area de influéncia priméria e secundéria,
sendo a realidade da integracdo deste sistema de transporte uma grande vantagem
competitiva do Estado;

— Premissa I1I: Anélise da presenga e da importincia dos complexos/distritos industriais
existentes nas imediagdes das plataformas logisticas dos competidores mais proximos
¢ suas ligacdes com os seus “hinterlands™ nas suas areas de influéncia, tendo em vista
se constituir este fato numa das maiores vantagens competitivas do planejamento

estratégico do Porto no Cearg;

—Premissa IV: Analises dos fatores sistémicos competitivos no entorno dos portos
competidores mais proximos, tendo em vista ser a existéncia destes, uma das maiores
vantagens competitivas de atratividade de investimentos para sustentabilidade das

atividades econémicas de interesse do Estado;

—Premissa V: Analise dos cendrios logisticos ¢ industriais permissiveis no entorno dos
portos competidores mais proximos, tendo em vista as boas perspectivas de tendéncias

do mercado econdmico e o crescimento ja experimentado pelo Estado do Cears;
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—~Premissa VI: Analise- do modelo de gestio de areas portuéarias competidoras mais
proximas, observando a real possibilidade do Porto do Pecém como porto novo,
amparado por nova legislagiio (Lei de Modernizagio dos Portos Nacionais-Lei 6.930
de fevereiro de 1993), ser definido de forma enxuta e sem corporativismo, sofrendo

menos desgastes decorrentes do “custo Brasil” no setor portudrio;

~Premissa VII: Avaliagio do planejamento estratégico do CIPP, tendo em vista: a
estrutura de mercado predominante; a conduta dos participantes deste mercado; a

performance dos mesmos.

~Premissa VIII: Anilise da voniade politica do Governo do Estado de comandar o
processo € ndo abrir m3o da coordenagio do mesmo em fungdo de ameagas ou

oportunidades das forgas de mercado.

—Premissa IX: Andlise da organizagdo espacial da atividade econmica do Ceard,
quanto ao aspecto logistico, tendo em vista a situag8o interna peculiar vivenciada pelo

Estado;

—Premissa X: Analise do ponto de vista da economia do Estado, tendo em vista a
disparidade entre a realidade do crescimento alcancado e o nivel de desenvolvimento

sacio-econémico desejado e buscado.

3.2 Conhecimento do Problema
3.2.1 Célculo do momento de transporte

E uma técnica que pode comprovar a situagio favorivel em termos regionais,
nacional e internacional da plataforma logt’sﬁca do Porto do Pecém, em fungdo de sua posicdo
geografica privilegiada, formando sempre a menor disténcia dos lados-de um trifngulo que tem

um vértice no Brasil, outro nos Estados Unidos da América e um terceiro na Europa.

E uma forma de quantificar o esforco ou o nivel de produgio do transporte, sendo
determinado pelo total de toneladas-quilémetro executado nos diversos modos. A produgio
obtida ¢ fungio também da distincia vencida, € nfio somente da quantidade movimentada
(Novaes e Alvarenga — 1994).
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3.2.2 Andlise da plataforma logistica

Conforme discutido na sessdo 2.2.1 do Capitulo 2, as plataformas logisticas (ELP’s)
tém um porto como elemento vital para porta de entrada e saida de insumos e produtos que
alimentam a economia, podendo .induzir o desenvolvimento socio-econdmico de espago do
territério no qual ele esta inserido. Entretanto no Ceara, além da plataforma logistica do CIPP,
que é a mais importante para o Estado, ter-se-4 outras em pontos estratégicos, como no
Aeroporto Internacional, no Porto do Mucuripe e no Distrito Industrial de Maracanaq,
interligadas com varias espalhadas pelo “hinterland”. O importante é que cada uma delas tenha

a facilidade da intermodalidade de pelo menos dois modos de transportes.

3.2.3 Anélise de distrito industrial

Local especifico reservado a implantagio de indistrias em uma cidade, caracterizado
por facilidade e convergéncia de infra-estrutura. O sucesso desses empreendimentos,
geralmente, depende da presenga de um niicleo emergente de destaque- uma grande indistria
ou um conjunto organizado de pequenas indistrias dando suporte e incentive ao

desenvolvimento de outros niicleos. Os distritos industriais podem ser do tipo:

A) Marshalliano, caracterizado por um nimero muito grande de pequenas industrias que

transacionam insumos entre si com o objetivo de exportar para fora da regido (Figura 3.1);

Fomocedores Cilentes -

Figura 3.1 - Distrito Industrial Marshaliano (RAM Engenharia)

B)  Niucleo-raio, caracterizado por um grande ntimero de pequenas e médias empresas que

se desenvolvem em torno de uma ou mais indistrias importantes;

% Empresa grande (Ancara)

@  Empresa média ou peguena




Figura 3.2 - Distrito Industrial Nicleo Raio ou Centro Articulado (RAM Engenharia)

C)  Satélite, compostos basicamente por filiais de indlstria transnacionais ou
multinacionais, com foco voltado para a exportagio para mercados fora da regifio. Geralmente,
compreendem atividades de alta tecnologia ou empreendimentos com empregos de baixa
qualificacfio, com pesados incentivos fiscais, como € o caso das zonas de processamento de

exportacdo (ZPE).

No caso do CIPP, a proposta ¢ mista, sendo parte do tipo Marshalliana ¢ parte do tipo

Nucleo-raio.

- 3.2.4 Anélise do complexo industrial

Equivale sempre a mais de um ou vérios distritos industriais.

Conjunto de atividades realizadas em localizagdo determinada € pertencentes a um
grupo de atividades sujeitas a importantes interrelagbes de produgiio e comercializagio,
gerando economias significativas a cada atividade, quando se encomtram espacialmente

adjacentes (Isard,1996).

Os mais importantes complexos despertam maior interesse no empresario, porque
podem fornecer ao terminal de apoio as.industrias Ancoras, gerando adicionalmente industrias
delas dependentes, e consegiientemente cargas significativas para 0 mesmo a uma distancia

relativamente pequena.

Essa interagio terminal-complexo industrial {no caso do Pecém ¢ o porto), se bem
realizada, viabiliza o alcance de objetivos vinculados ao desenvolvimento regional auto-

sustentavel, utilizando, inclusive, os diversos modais de transporte presentes no sistema.

A competividade de um complexo industrial depende, entre outros fatores, da
otimizacdo .de sew desempenho, devendo contemplar instrumental logistico que favorega a
rapida adaptagio dos sistemas de produgio ¢ distribuicdio de mercadorias a variagSes

tecnoldgicas, porque s3o as que se fazem sentir de forma mais rapida, impactantes do mercado.

Um complexo industrial, quando o terminal de apoio € portuério e voltado para o
desenvolvimento sécio-econdmico de sua regiio, contempla vérias dimensdes: social,
tecnoldgica, econdmica, financeira, geo-politica, comercial e organizacional (Arruda e Bastos-

2000). Cada uma dessas dimensdes se traduz em objetivos, os gerais sdo algumas vezes
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conflitantes, e precisam ser harmonizados ou balanceados pela entidade gestora do complexo,

a luz do seu plano estratégico de desenvolvimento regional (Figura V).

Dimeniado { Tmnsan " Dimensdo

. X 0 ca ; ‘ Ce -

Social ) PEC Econdmica

_ A

i 7 Complexa T e
- Dimensdo Portidrie | 1 Dimensio-
Fingriccira. [~ s e -Geo-Politica

} x - -
i

1 Dimensio ‘ ' Dimensio

- Corhercial - ’ Organizacional

Figura 3.3 - DimensOes Subjacentes a um Complexo Portuario Portudrio
de 3° Geragdo (NUPELTD/UFC)

3.2.5 Andlise dos fatores sistémicos

A andlise dos fatores sistémicos ¢ importante, pois os mesmos contemplam as
caracteristicas fisicas, econdmicas, sociais e politicas associadas ao Estado do Ceara que,
potencialmente, poderfio dotar o complexo industrial portuario de condigbes tanto de
atratividade para investidores, quanto de sustentabilidade para as atividades econémicas de
interesse do Estado. No estudo dos fatores sistémicos, serd incluido o estudo de portos e
complexos/distritos industriais concorrentes € portos € complexos/distritos industriais
representativos no mercado. Nesse ponto, faz-se importante a diferenga entre os conceitos de

vocagdo e aptiddo regional.

Segundo Haddad (1997), trata-se da “transicio de um processo em que o
desenvolvimento regional estd centrado na vocagdo regional para uma dinidmica em que as
aptiddes regionais sfio desenvolvidas e multiplicadas. O termo vocagiio regional esconde uma

conotagfio determinista, fatalista e, nfio raro, pessimista: ou a regido apresenta vocac#o para o
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crescimento, ou ndo. De qualquer modo, aceitar essa idéia da vocagdo, limita sobremodo. as.

opgdes de planejamento regional”.

A partir dessa constatagiio, surgiu o conceito de aptiddo, onde atua-se de forma
dindmica e evolutiva, enquanto que no conceito de vocagiio sempre se atua nos limites e nas
circunstincias por ela determinados. Caso a regiio ndo apresente nenhuma. vocagdo, nada.
haveria a fazer. A palavra chave para a durabilidade da inser¢do funcional no processo de
desenvolvimento nacional ¢ internacionial € a flexibilidade: a regifio deve estar apta a adaptar-

se as novas demandas e as novas circunstancias.

Esse conceito propicia um elenco de opgdes em termos dindmicos, pwito mais rico do
que o determinado pela visdo centrada em vocagdes. De outro modo, indica esforgos de
cobrdenaqﬁo € governan¢a muito mais dgeis ¢ flexiveis voltados para o monitoramento das
condigbes gerais do desenvolvimento econdmico e nos rebatimentos, em termos de agdes €

programas, que essas condi¢des exigem para a continuidade da inser¢o regional no processo.

Em particular, ainda segundo Haddad, os investimentos governamentais, ou por ele
induzidos, deverdo adotar como critério a promogao das aptiddes regionais, no que o papel da

formagdo da mio-de-obra, dos investimentos em infra-estrutura etc so cruciais.

O Relat6rio Plano de Desenvolvimento Sustentavel do Estado do Ceard — periodo
1995/98, ao tratar as potencialidades e restrigdes do Estado, enuncia claramente: “vérios sdo
os fatores restritivos que dificultam a realizagio do cenério desejado de desenvolvimento para
o Estado, e com excegiio das caracteristicas de clima e de solos, todas as demais sdo restrigdes
removiveis a médio prazo, e mesmo em relagdo ao clima ¢ solos, sua importancia como fator

restritivo pode ser reduzida ao longo do tempo”.

Essa constatagdo levou o Estado a elaborar uma politica de crescimento agressiva,
abrangendo além da propria reestruturagio financeira, a implantagdo de infra-estrutura
necessaria, passando o Estado do Ceara a ocupar as fungdes de promotor de suas aptidbes
regionais. Assim, junto & identificagio dos fatores sistémicos associados & regido onde se
instalam os complexos industriais portudrios, faz-se mister analisar detidamente quais desses

fatores tém condi¢des de permanecerem competitivos a médio e longo prazos.
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3.2.6 Andlise de cendrios logisticos e industriais

Cenarios sdo visdes futuristas que auxiliam na tradugdo de dados e eventos complexos,
facilitando a proposigdo de projecdes ou de avaliagSes sobre as possiveis conseqiiéncias de
acdes propostas. A um cendrio, estdo associados um conjunto de acontecimentos simultdneos
e série, plausiveis de ocorrerem mediante a ag3o determinada de atores em uma escala de.

tempo.

'O Relatorio da RAM Engenharia (1998) voltado para o CIPP, considera que o cenarip
logistico atual € decorrente de transformagBes ocorridas no processo produtivo e no
comportamento social, como por exemplo: avango constante da tecnologia; mformatizacio e
terceirizacdo globalizada; formagio dos blocos econdmicos regionais; alteragdes continuas na
matriz energética mundial; crescimento dos paises emergentes etc; lideranca e prevaléncia da

economia-do mercado.

©. cendrio econdmico ¢ formado a partir do processo de globalizagdo da economia,
processo este que tem modificado bastante o mundo, quanto aos aspectos da dindmica da
atividade econdmica regional, nacional € internacional. Nota-se assim, evolugbes constantes €
dinimicas nas: empresas, macro-economia, politicas econémicas e comércio internacional;
tendéncias do comércio internacional; investimentos diretos no exterior; politicas industriais; e

politicas para distritos e complexos industriais.

3.2.7 Anilise de modelos de gestiio de dreas porfudrias
A andlise de modelos de gestdo de areas portudrias envolve pelo menos a avaliagio de
¢cinco elementos representativos basicos: a estrutura organizacional; a personalidade juridica; o

nivel hierarquico; a evolugdo do conceito de porto; e o transporte de cargas.

3.2.7.1 Quanto 3 estrutura organizacionat:

A) Porto Locatario (landlord port) — Sdo portos que colocam 4 disposi¢io de seus clientes
toda a infra-estrutura essencial, além dos servigos gerais. A clientela complementa suas
necessidades com a instalagiio de superestruturas exigidas por suas atividades particulares. A
gestiio nesses portos se caracteriza por um dominio pleno das dreas e pela existéncia de uma

autoridade portudria tinica, de natureza pablica.

B) Porto Instrumental (tool port) — compreende aqueles que colocam & disposigio dos
clientes, além das instalagdes de infra-estrutura, todas as outras facilidades de superestrutura
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necessarias & movimentacdo de cargas, a estadia dos navios e aos equipameritos de transporte: .

terrestre. Apresentam estrutura administrativa exercida por representagio pablica ou privada.

C) Porto de servigo (operating port) — colocam & disposicdo dos clientes a totalidade das
instalaghes € os servigos requisitados pelo navio, pelo dono da carga e pelo transportador
terrestre; incluindo as operagdes portudrias e os servigos gerais. Os portos de servigo so, em
sua -maioria, da competéncia de uma autoridade portudria de natureza piblica, podendo

também ser de natureza privada.

3.2.7.2 Quanto a personalidade juridica:

A) Porto Organizado — é construido e aparelhado para atender as necessidades da
navegacio, da movimentacio ¢ da armazenagem de mercadorias, podendo ser concedido ou
explorado pela Uniﬁomv O trafego ¢ operagdes portudrias estdo sob a responsabilidade de uma

autoridade portuéria. O uso publico sempre sera cativo de porto organizado.

B) Porto (com terminal) Privado - consiste de instalagdes portudrias cspecialiiadas'privadas
no interior ou fora de uma area portudria piblica. Existe também a possibilidade de o governo
recomendar a implantacio de uma 1inica instalagdo privada que atenda a um leque de industrias

semelthantes, ao invés de permitir que cada uma delas tenha suas préprias instalagGes.

3.2.7.3 Quanto ao nivel hierarquico:

A) Porto Concentrador (hub port) - Surgiram da necessidade cada vez maior de fransporie
de carga de forma raplda e eficiente, das grandes embarcacg3es, as quais apresentavam aos seus
donos, os armadores, maiores custos operacionais. Sabe-se que no Porto Concentrador, as
dnicas formas de se gerar mais receitas sfo aumentar o valor do frete praticando ou
aumentando a quantidade de viagens realizadas. Como o aumento do valor do frete nem
sempre € possivel, optou-se pela redugio total de estadia dos navios através da escala em um
néimero menor de portos. Nos escolhidos, sdo movimentadas grande concentragfio de cargas,

daf a escolha do nome.

Um porto concentrador € .a principal porta de entrada e de distribuigiio de variados

produtos e deve apresentar as seguintes caracteristicas:

¢ Dispor de acesso maritimo e bergos de atracagdo adequados ao porte dos grandes navios;
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¢ Dispor de equipamentos portudrios adequados que permitam atingir rendimentos
operacionais compativeis ao tipo- de carga movimentada, e minimizando o tempo de estadia do
navio no porio;
e« Bispor de areas de retaguarda 'pdrtuétia‘adequadas: para atender 3 movimentacio prevista, .
ndo afetando o rendimento das operagdes portuérias;
o Ter proximidade geogrifica dos portos de origem/destino das cargas movimentadas;
e« DBispor de plataforma logistica de transporte eficiente que interligue o©.porteo € os pontos.
de origem/destino das cargas movimentadas.

Na reafidade, © que'torna um porto.concentrador ndo € a administragio do porto, por
methor que seja sen desempenho ¢ porte. Esta € uma decisdo pessoal do armador ¢ de seus

mteresses em fungdo das facilidades a ele oferecidas.

B) Porto Alimentador (feeder port) -

E o porto que assiste o porto concentrador. Por razdes estratégicas, comerciais ou:
fisicas ¢ de demanda, ele nfo recebe navios de mator porte. O objetivo de um porto
alimentador ¢ semethante ao de um porto.concentrador, ficando .as diferencas entre ambos por
conta do porte dos navios atracados,

© seu. custo de manutenco € bem inferior a de um porte concentrador, ja que o custo’
de seus equipamentos ¢ de sua infra-estrutura fisica é menor que a do outro, com instalagdes
bem mais modestas € com capacidade média de movimentagdo anual de apenas 300 mil TEU’s

(contéiner de 20 pés cibicos).

C) Porto de Transbordo (transhipment port) -

Estio localizados normalmente nos paises em desenvolvimento. Tém como

caracteristicas basicas:
i A localizagdo em posigio geogréfica estratégicas, onde recebe navios de médio porte €

opera modernos equipamentos;

ii. Nio apresentar interagio significativa com seu hinterland; movimentar anualmente de 2
a 3 milhdes de TEU's a custos baixos, em virtude de méo de obra barata € bem treinada,

permitindo reduzir o tempo de retencio do navio na sua rota comercial;



61

ii. Atuar como ponto de apoio das cargas nele reunidas para envio a outros tipos de

portos, seja concentradores ou alimentadores.

‘D) Porto com funges mistas ~ £ um porto sem identidade prépria, que geralmente
desempenha mais de uma fungio. Dependendo da carga a ser utilizada, pode ser concentrador
alimentador ou de transbordo. Nos paises desenvolvidos.e emexg‘&ntc‘s; é smxpréusegundﬁ '

porto de determinada regifio.

3.2.7.4 Quanto & cvoluglio do conceito de porto:
Classificado pela UNCTAD no tocante a politica de planejamento ¢ desenvolvimento
portuarios; ao escopo- e extensdo das atividades econdmicas portudrias com énfase na drea de

mformacdes, e organizacio e integracao das atividades portuérias:

A) Porto de 1? Geragio — sfo portos que consideram a fungio de um porto como
exclusivamente transbordo de cargas, tendo o portdo de acesso € 4 frente de cais como seus
limites de atwaglo, funcionando estritamente como ternrinais. Esses portos nfio mtegrany as .
suas atividades com as da cidade proxima ou com os restantes modais de transportes. Néo
evﬁim'ram nem acompanharam a evoluciio temporal da atividade econdmica € nem a evolugio

espacial desta mesma atividade.

B) Porto de 2* Geraglio —~ sdo portos em que as entidades responsaveis tém uma visdo mais
ampla do processo de integracio do porto com o desenvolvimento regional, ¢ o escopa da
atividade portudria nfo sec limita apenas ao manuseio da carga defpara o navio © 4
armazenagem da mesma. Nesta categoria, estdo os casos de desenvolvimento integrado dos
portos industriais. A limitacdo deste modelo fica por conta de que-a vantagem da ntegracdo sé
¢é plenamente usufruida pelos grandes armadores e usuérios do porto. Portanta, nesses portos,
ja& se vislumbra, conscientemente, a integrac@io dos transportes com o desenvolvimento da

atividade econdmica

C)  Porto de 3* Geraglio — caracterizam-se por propiciar esta integrac@o a todos os seus
usudrios, ¢ extensiva a toda comunidade onde se localiza. Apresentam. étitude mais comercial,
oferecem servigos além dos de transbordo e armazenagem, apresentam-se como centros de
distribuigao (de.carga e de informagcfio), ¢ de logistica (plataforma logistica), integrando assim

os véarios modos de transporte..
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Os portos de 3* Geraglo sfio na realidade os grandes portos comerciais e industriais
que evohuram em termos gerenciais, aumentando o leque de servigas aferecidas a comunidade
em geral, se;a através da instalacio de moderno terminal .de contéineres de um centro de
distribuicdo fisica, de vm servigo de informacSes sobre mercadorias e navios em 1empo real,
como também se integrando mais com a comunidade ndo-portudria, abrindo a wiilizagio de.
dreas do porto para empreendimentas de lazer, como teatros, cinemas; restaurantes, hotéis,
entretenimentos diversos ¢ matinas. ‘Geram © ‘méximo de valor agregado s atividades
desenvolvidas em torno de si e de sua area de influéncia.

Eles dbrangem intérreiag:ﬁo entre o transporte ¢ a economia a. partir de planejamento
estratégico e de concepgio de desenvolvimento e de politicas pablicas e privadas..

Sfo estruturados para absorvercm internamente o méximo de atividades econdmicas,

integrando setores industriais , comerciais € de servigos.

32.7.5 Quanto ao transporte de cargas
Os navios classificam-se quanto do transportes de carga em:

a)De éarga a granel (solido e liquido); de carga geral (fracionadas ou unitizadas).

Os mvios'ﬁpém transposte de carga a granel em termos econdmicos s¢ apresentany Com.
baixo valor agregado e se dividem em cargas liquidase solidas -

Navios tangque para granéis Hauidos, sio embarcacbes exclusivas para o transporte de
grandes liquidos, onde predominam osnavios petroleiros. Outros tipos de navios tanque
também sdo utilizados para o transporte de outros produtos a granel, tais como produtos
quimicos, dleo vegetal, sucos de frutas efc..

Existem ainda embarcagOes mistas gue podem transporiar tanto grangis liquidos quanto
solidos. E o caso dos navios mineiro-petroleiros (ore-oil ou O/0) € graneleiro-petroleiros (ore-
bulk-oil ou OBO).

Navios graneleiros para granéis solidos sfio embarcagbes destinadas ao transporte

exclusivo de cargas solidas a granel. Esses navios ndo apresentam divisSes mfernas nos pordes.
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As principats cargas “a granel” transportadas em escala mumndial, sio: minério de ferro,
carvia, grios, bauxita e rocha fosfitica, e respondem por cerca de 60% da tonelagem total
tranéponada a granel por via maritima.

Qs principais tipos de pavios graneleiros sio classificados em irés categorias:
- Navios Handysize, navios priticos devido a sua. versatilidade.S3o graneleiros. entre
10.000 TPB e 50.000 TPB (toneclagem de porte-bruto}.

~  Navios Panamax, sfo assim chamados por apresenfarem seus valores maximos

- limitados pelas dimensdes das eclnsas do Canal do Panamd. S&o praneleiros entre 56.060 TPR
#80.000 TPB de capacidade. Com o aumento das dimensdes dos navios; reduzem=se.os ponias -
com capacidade de atendimentos a estas embarcagdes, € s¢ torna mais econdmica para. ¢ navio
a utilizagio de equipamenios de movimentagdo vertical do porto na realizagio das operagies
de carga e descargs.

- Wavios Capesize, sdo assim chamados por serem utilizados em rotas de navegagio que
passam pelo Cabo da Boa Esperanca. Esta classificacio englaba navios com capacidade de
carga entre 80.000 TPB e 150.000 TPB.

Estas embarcacdes, devido as suas dimensGes fisicas, sdo utilizadas principalmente no
transporte de minério de ferro, carvio. e grios.

Existem ainda graneleiros com capacidade de carga maiores do que 150.66¢ TPB, que
se encaixam, porém, nas classificacSes de navios combinados (O/0 € OBO). Sdo utilizados em
rotas comerciais extensas.

Qs navios para transporte de carga geral definem um tipo de navio concebido para o
fransporie de cargas de diversas taracteristicas (solta, unitizada, refriperada), embaladas sob
formas variadas (caixas, sacarias, fardos, em contéineres) on mesmo ndo embatadas (produtos

s_ider&rgiéose veicalos). Os principais tipos de navios desta categoria sdo:
bjNavios multi-proposito (muitipurpose ships)

Bestinam-se a0 atendimento, em uma mesma viagem, a deiviandas por tipos diversos de

cargas. As embarcacdes assim classificadas se apresentam cawr capacidade de carga. entre
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15.600 TPB a 25.000 TPB, dispondo de quatre ou cinco pordes, com boca larga; com uma
coberta eny cada.

¢)Navios porta-contéineres

S3e-embarcaches. projeiadas para o ransperte exclisive de contidineres. Seus. pocdes’
sfio projetados segundo as dimensdes padefio dos contéineres comr guias para o seu correto

_posicionamento.

A capacidade desses navios varias de 750 TEU s-twenty eguivalent unit — 1° geragio »
5000 TEU’s — 5* geracio.

Atualmente, freqiientam portos brasileiros navios porta-contéineres de 2* e 3* geragdo,
com capacidades entre 1200 TEU’s. £ 2306 TEU s

d)Navios rolt on — roll off (Ra —Ra)

Sao mavios destinados ao fransporie de veionlos, em particular automoveis ou de carpas
sobre carretas.-Swa principal caracteristica € a de posseir rampas gue dio acesso direio do cais
¢ wavia, possivilitando que veiculos e carretas posam: ser embarcados utitzando-se de seus
proprios meios {(rodanda).

Exisiem, ainda, navios 7070 cOM caracieristicas -que ‘possibilitamn também © transporie

_de contéineres -em seu convés. Recebem o nome de ro-roflo-fo (roll on-rolf off / il on-lif
off). A capacidade de carga desses navios varia em torno de 2400 automoveis ou 876 TEU’s.
Fanto para, as navios de carga a grancl, quaato de carga geral, os fretes maritimos” de
uma dada mercadoria 530 ﬁzﬁqﬁo das caracteristicas de a carga a ser transportada, isto & do

valor da mercadoria, assim como de sew peso € volume, sendo necessdrio conhecer:

A fregiiéncia de transporte e a quantidade de mercadoria a ser tramsportada;
disponibilidade e adequabilidade de meios de transporte (oferta de navios adequados); a
qualidade dos servigos oferecidos nos portos que influencia no tempo do navio no porto;
quanto maior.o tempo de estadia .do.n;ivio 1o Porto, menor o mimero de viagens fgue O Mesmb

realiza em um dado perfoda de tempo;.
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A custor dos servigos: pagos: pelo-dono do navio: (armadory nos. portos frequentados
{estiva, atracacio, facilidades, etc).

ApOs i estudo wuidadoso da ‘influénoia destes aspecios, & gque o .armador tem
condigdes de estabelecer o costo veal do transporie de vma dada mercadoria. A partir dai,

considerando a situaciio comercial que se apresenta, € entdo estabelecido o frete maritimo.

- 3.2.8 Escotha de modelos para a avaliagio de planejamento estratégica do CIPP:
3.2.8.F Modele ECP

Esse Modelo mede a Fstrotura de Mercado, a Conduia dos Participantes ¢ a
Performance de Ambos ( ECP).

€ Madelo ECP cansegue agregar distintamenté og elementos das forgas da mercada e
apresenta de maneira formal um-elemento dindmico. Esse modelo analisa ainda, de forma
. seipiiencial; a estrutura do mercado, 4 conduta dps participanies, a performance dos mesmos &

avalia os impactos de choques externos e o retorno entre cada elemento ¢ os anteriores.

& mercado onde estid o empreendimente, seus concarrentes, fornecedares e clientes,
define o universo do problema. A metodologia a ser utilizada busca o fracionamento 4o
smercado onde estd o -empreendimento; ¢ faz a andlise individual de cada setor de atividade

Yigado ao mercada. Esse modela tem coma objetivas basicos:

Identificar os concorrenies, fornecedores, clientes ¢ o ambiente que fazem parte do
.mercadozeonhecer as forgas em aqﬁo, fazer a identificagfio dos fatores de sucesso por setor;
fazer uma avaliagio competitiva de si mesmo ¢ do seu entorno; orientar o langamento de
hipdleses para ceadrios e modelos ecandmicos; e orientar o langamento de estratégias.¢ a
avaliacdo dos concarrentes.

Esse modelo ainda iz urna analise setorial & detathada do mercado; uma andlise da
conduia ¢ performance dos participantes;. uma. avaliagdo dos choques externos presumiveis;
urmz avatiagio do retarno das mformacdes.

3.2.9 Modelo do trifinguio de governdncia de Mains
Esse modelo avalia a vontade politica de governo em comandar o processo 3 luz das

ameagas & opottanidades do wmercado..
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G (GOVERNARILIDADE) CG (CAPACIDADE DE
GOVERNO

O bom administrador deve ter cuidado com 3 (irés) grandes variaveis:

O projeto . de administragio (Planoj; a governabilidade necessdria a seu projeto; @

capacidade de administrar.

Ne - Plancjamento Estratégico Situcional — PES, planeja quem gaverna. A agio
planejada deve ser buscada via andlise de um conjunto de varidveis organizadas no chamado
m&nguk)dc ‘gpverno ou de lideranga, composto das varidveis (interdependentes, dinfmicas ©
relativas), d‘es‘critaé“ a seguir, que se- articulam constantemente ‘e” sintetizant a ‘si.tuag:io de um
governg: peramte a realidade: Plano de: Governo (P), Governahilidade do Sistema (G) e
Capacidade de Governo (C).

“Sem capacidade de governo nio se formula um bom projeto, nem se administra  com

pericia a governabilidade.

3.2:10 Analise do aspecto: logistico de organizagia espacial da atividade econdmica
A tendéncia atual de estruturacio espacial da atividade econOmica foi captada por
Fabbe-Costes (1994), tjue avaliou dois {ipos de modéies fogisticos de 'organjzét;ﬁo espacial da
atividade econdmica,, dandé, origem a duas representagdes tedricas que sio-explicadas na.
seqgiréncia seguinte:
32.10.1 O modelo de polarizagio
‘E'Sﬁﬁdﬁ ‘yoe a polarizagio fopistica caracteriza-se pela concentragdo de atividades dQS.
setores secundirio’ e tercidrio’ em: espagos. apoiados. em sélido conjunto: de’ infra-estruturas: e

servigos logisticos, inclusive. de transpories.
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A escolha dos modos de transporte resulta de umz anslise global, onde: os principals
critérias de escolha se basciam em custos e qualidade de servigos (diretos e:indiretos), € ndo -
RIS ;aiqﬁ'eﬁas e custos, podendo-se, entio, fozer ‘abstragies de '*{émximidadesi geopraficas das

infra-estroturas © Servigds disponiveis.

Segundo: Colin. (1996); os. industrias, os distribuidores ¢ os. presiadores. de: servigos
logisticos. estruturam sua. redes logisticas a partir de’ uma ligica baseada na, atividade da
Soutizaigo, em friitio da fkilidide de reiglio oom fmevedores o prestadores de servigos,
gue fevaa‘escotha dos mesmbs e5pagos.

Assyn, 4 possibilidade ds:umé. empresa estar posicionada.em um ponto de circulagiio
que e penmita coletar ou distribuir suas mercadorias. nas. methores condigdes de custa e
eficiéncia possivels, quer ela mesmo realize, quer ela mesmo teroeirize uma deda atividade, £
um fator de Iocalizagio crucial, gerando o5 polos por superposicio de escothas de ocafizagiio
mdivideais. Em decorréneia, as instalagdes logisticas se justapdem ¢ se reproduzem ¢ os.pdlos
Ingisticos se adensam, privitegiando as locatizactes mais aptas a responderem. s expectativas:

logisticas do maior mimero possivel de agentes da atividade econdmica.

(s polos assim resulfantes fendem a concentrar mna oferfa variada e qualificada de
servicos logisticos- que, por sua vez, atraem: empresas que tratamy. da circulag@o. das
mercadorias, fechando assim um ciclo que se auto-alimenta e produz efeitos que asseguram um -
aumento considerdvel da produtividade e de economias de escala, podendo chegar a um nivel
Jimite de saturagfio que deve ser evitado em nome da ponderagio do equilibrio requerido para

o modelo.

Na prética, somente grandes regides metropolitanas podem exercer efeitos de
polarizagfo da atividade econdmica, dadas as infra-estnsturas e facilidades geralmente nelas
. existentes que podem servir as suas dreas de mfluéncia. '
Existem fortes indicios de inter-relagio entre polos: logisticos e pdlos metropoiitanos,
bemn como de tendéneia de estretamento dessas relagdes..
.3.216.2 .@'modéfo de dispersip
Aplica-se, preferencialmente, a ¢mpresas com um nimero maior de instatagbes de
FIETOr pOTte, (uE possam. ser espacialmenie cﬁspﬁr‘sas em uma rede empresarial hierarquizada,

ahastecidas por um nimero reduzido de instalacdes a nivel nacional;
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© modelo logistico de dispersio espacial é o modelo utilizado, que tem a cconomia em
menor porte baseado em pequenas’ e médias empresas, com tendéncia a otimizagdo espacial
“das atividades econémicas, ﬁp@s&do Aobre um plano macional de organizagio de plataformes

- logisticas cujo grande ndmero diminui a possibilidade de concentragio espacial,

&y endeln lngisties: de é&spsazséaveg:aelai;mm‘ sistema- de arganizagio da demanda da
atividade econbmica, multiplica os admeros de localzagio e aferece utma considerivel
Tesisténcia a polarizagdo Jogistica.
3.2.¥1 Andlise-dos' modelos econdmicos (adotados peforEstado)
3.2.11.1 Modelo de Insumo-Produto de Leontieff

(Gnodelo de Insumo-Produto de Leontieff, comp. szhrm Céemmte {2003}, bascia-sens
premissa de qual seria a forma de mna decisfo de tonsumo ou deinvestimento influenciar ©

setor produtivo.Essa questfo na realidade ¢ complexa, sendio vejamos:

A decislio de compra de um produta de’ consuma: ou de wmvestimento reflete-se

_primeiramente sobre a atividade que o produz.

Para realizar cssa produgio, © *‘sei\‘-yr proditivo (a indistria} semunera fatores de
producio ¢ compra insumos: de si mesine efou de outros fatores. Cada uny desses setores para.
pmduzn‘ os msumos fornecidos,. também remumera fatores de produgio e compra msumos de
%1 goesme ofow de outros stlofes, & ASSIm por mamﬁ Qualquer sradanca e demanda final

aprestntaum efeito que se propaga em cadeia pelo seior produtivi.

A partic daf, 2 questiio micial pode ser reformmlada ey termos ma especificos,.
mdicando qual deve ser a diminuicio au @ aumento de producic de certo setor produtive para.
atender 2 uma diminuicio ou.a um aumento da demanda final. Parz a resposta, € necessario tek

em conta a Hrma como © setor produtivo em andlise st inter-relaciona com os demais.

A mesposta venx atvavés. da montagem: de uma mairiz {de insumo-produto), que ¢

construida a partir da conta global de produgio..

(3 Modelo em guesto (em como Hmitaglio, o fiato dos coeficienies (€onicos serem
constanies, representando ‘fimgSes de produgio lineares (sem economias on deseconomias de
escala ), que:'reduzem a aplicabilidade; para o média ¢ o longo prazo devido a. pravivet

ateracio do padedio tecnolagico. De outra modo, ¢ flexivel, pois se o Modelo for aplicado &
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analise regional; procara-se responder gual o impacto wobre cada wm dos setores produtivesdes

certa regifio ¢ sabre tada o seu nivel de renda quanda a demanda final se eleva ou se contrai.
G Modelo “de Tnsumo-Produto, ‘pode “ser esim{%mpm wm nimcrn gualyeer de

“repibes, cosisiderando-se em cada wima o mimero desejado de setores.

3:2.F1.2 Teorias do crescimento / desenvolvimento coconbriico

‘Nio existe uma tnica teoria do desenvolvimento econdmico. Como sdo incontdveis os
fatores gue podem deferminar © ofescimento poondmico . em - Cada pafs op Tegifo, pov
conseqiidneia existe vm grupo de icorias que procuram explicar 0s diversos processos que
levam ao desenvolvimento econdmico ou a involugio de certas economias.

A guestdo do desenvolvimento econdmico, mfelizmente, tem sido tratada por muitas
estudiosos como um fenémeno estritamente econdmico.

isso decorre da exaperada simplificag@io adotada pelos economistas em Snas 1eorias €
modelos, por escassez de dados e informagbes ou deliberadamente; pressupondo’ que
resotvidas os elementaos econdmicos, por inducio, estartam resolvidos os demais problemas. A
realidade ¢ muito diferente.

Os ingredientes basicos ndispensaveis ao descnvolvimento em gualquer circunsiancia,
kigar ou. época. sio: a determinacio; a f& ¢ a colaboragio de toda a comunidade envolvida na.
quéstﬁoz o sentido de conquistar detiberadamente a desenvalvimento ecandmico-soctal { Leite
~1983).

Ainda, segundo Leite, as feorias de desenvolvimenio econdmico atvnalmente mais
utilizadas s3o:

—  Modelo de Harrod — Domar — Ichimura;
~  Desenvolvimento Econdmico por Etapas;
— A Teoria do Crescimento Econdmico Balanceado;
_— # Doutrina do Crescimento Desbalanceado;
—  Desenvolvimento Econémico com Oferta Ilimitada de Mao-de-Obra;

- A8 Teorias dos Pdles de Desenvolvimento.
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Apesar de todas a8 teorias acima referidas seremt importanies, © estudo detémse
apenas. com retace a0 modely adotada pelo Estado do Ceard, no caso o Modela das Teorias:
dos Polos de Desemolvismento. Os dewais modelos ficam reservados para outros estudss

econfmicos mais especificns,

3.2.11.2.1 A Teoria dos pdlos de desenvolvimento.
Essa teoria. foi concebida por Fraangois Perroux, na Franga, no lastiute de Cidncia
Aplicads © 'gosteriosmente fichu conhecida com o lbngamente do tivro Note sur 1a Notin de
Pole de Croissance, em 1958,
Segunde Leite (1983), 4.luz das cconnmias suodesenvotvidas, Perroux fuz uma andlise
ecandmica detathada desses blocos de palses, terminando por concluir que:
- No havia articalacio ‘enire as dmimeras regibes desses paises, ocasionande
Testrighes a0 processo e3 difisio datecnolpgiz,
~  Hiavia estigios diferenciados de desenvolviniento suma mesma regilio, orianda 2.
dualidade econdmica e gerando wma convivéncia de’ economias monetizadas
voltadas pasa o £xierior, com economias de subsisténcias em Areas estaticas.
s A eeonomias subdesenvolvidas sio especializadas oo fornecimento de matdria-
peuma, a dreas ecandmicas mais desenvolvidas, sendo dependentes destas..
“Sobre o crEscimenio goondmico, tinha o ponto de vista de gue o mesino maninha-so
heterogfned 1o 1CmPo € No eSpaco, provotando eftilos variados na econonmia,
Parrouy: estabeleceu os. concentas de, espagos. econdmices. a partic de nagdes mais
amplas. de espaco abstrata, formado por um conjunto de relagbes definidaras de certa abyeta.
Sepundo Clemente (2000), Perroux fazia 2 analogia de que o5 £5pachs econdmIcas
teriam Origem na atividade humana ¢, portanto, as relagbes que se estabeleciam a partiv da
stuacio de seres humanos sobre o espago geografico davam origem aos espagos econdiniicos.

- Ainda segundo Clemente, Perroux definiu (r€s 1ipos de espagos econSmicos:

~ €¥respago de planejamento, que era 0 espago econdmico como comtetdo de um.

ptano.



—  €Fcspach ;m}mizada;quﬁ era espago ecandmica enquanto campao de fargas,
— O espaco homogéneo, que era o espago econdmico como conjunto homogéneo.
- Os planos de desenvolvimento sepional constituem o exemplo tpico de delimitacio do
regido de planejamento pelo setor publico.
As 4rens metrapolitanas. s30. exemplo da canceto da regiio polarizadz. Siq: dreas.
tipicasmente constituidas por wm grande polo wrbano gque concentra atividades indusirials,
Lomeriiais e de servign, om wmo do uual pravizn centtos meabres, cuja ‘populacio secedw

renda e realiza despesas quase que exclusivamente no grande centro.

& espaga econdurics come conpumta homogéneo & defintdo como mvariante conr

TESPERD 2 alpuim Aspecio econdmico ge inferesse.

Assim variaveis como renda, prego, produgdo e tantas outras da cconomia poderian -

ser usadas para delinitar espagas homagéoeas..

Na concepgio de Boudeville (1973}, o espago homogéneo € de mspiraglo agricola;®
:gspax;x)‘rmmmiﬂo_-é:ﬁf::inspita'«;ﬁo ndustrial © comercial; e o espago plancjamento ou programa

¢ de inspiracdo prospectiva.
A anilise diferenciada de espagas ecanbimicos & essencial para a econonia regional,
(3 Polo € v espano cconbmico £special que gera em torno de si eftitos de atratividade
sobre HRITOS CONMMIDS DD BSPALH TLODSINLD £ pRografics.

Segunde Petroux, o polo ¢ de crescimento quando surge espontancaniente, e sua.
expansio ecandmica nio acasiona transformagdes significativas nay estrutaras regionats..

D vutro modo, o pole € de desenvolvimento guando sua expansio ‘écondraica produz
modificagSes na estrutura regional, afetando a populacio da regido polarizada.

Em sintese; dizm qgue o contexto do phle absorve dois niiclens: os cenfros dindmicos,
que s3o aicleas de iradiagio das variagbes detoda ordem {ecandmica, palitica, sockal); e as
periferias, que sfo os nicleos diferenciados ou ‘receptores das inovaglSes Fradiadas pelos

centros. Em linha geral, o sistema funciona em regime de troca, havendo passagem de fluxo de

recursas da periferia para o centra e difusio das wmovagdes e do desenvolvimento em. seatida.



contrarie: Na realidade, a experiéncia tem mostrade um afhon mais. intenso de recursos:pars

g oRtros: dmammc, e o retorme. bem mais lema das i mevagoe‘: para a pcnfena,

A.ssm fica ;:amctcmdﬁ ek teoria do desemcimema ‘econdmicn, o pm%
. ginAmico. df: 1mcas on de:; pmngax;ao o desenvolvimento socio-econdmico dentro dos polos,
s centros dmAmIos. para as mﬂfenas Ouitra caracteristica: dﬁ‘i phins econdmmicos & goe eles
m:&m suvgir de fonma espontines ou'serent mdmz:n:ias atravas de pmgrama‘: e%peu&& Nesse -
wnda cass, o5 centros de ‘Criseimento’ dwem contarcom indutores dindmicos capares de
“subvetierem a ofdem & EXercerem o ‘papel de atividades dominanies © monitoranies, €onica &

economicamente.

€5 polos ecaéirm'accs foram: Wieracquizados por  Rackefort (1973) e cinco ti;ro-s:':

focais, sub-regionais, de pequena regido, de prands Tegiio © wicionais. Segundo Leite, essa

hierarguizagio tem por base a feoria da economia dominante ‘© mede vgradaiiva’e a redagdn

de forgas entre os centros dindmicos € as periferié‘s.. Por toda  especificidade. evidenciada, os
polosde ciéscthnehtd‘ representam, hoje, o tipa mais elaborado de'espaga de plangjamentao..

A fimclo de um polo, quer sejp natural ou reduzida peke poder planificador, € o de

yitalizar amplamente o conjunto espacial. Essa fimgfo deve ser a mais ransitoria possived,

dilwindo-se era um amplo espaco de crescinenta.



CAPITULO 4- DIAGNOSTICO DA AREA DE ESTUDO

4.1. Introducio

Neste capitulo apresenta-se o diagndstico dos ambientes interno e externo ao problema
em estudo, bem como do desenvolvimento do Estado do Ceara.. Este diagnéstico tem por
objetivo conhecer estes ambientes para que neles se possam situar o problema e/ou solugéo
em estudo. Por sua vez, o diagndstico do desenvolvimento do Estado visa a conhecer-se em
detalhes o estagio atual alcangado pelo esfor¢o concentrado do governo, de forma a favorecer

ao -ajustamento e corregdo de rumos que se fazem necessarios.

Assim, a elaboragdo de um modelo de plataforma logistica, adequado ao
desenvolvimento socio-econdmico e sustentavel do Estado do Ceara, a ser adotado no Porto

do Pecém, requer também o conhecimento profundo de informagdes em varios niveis:

A) Em termos macros, é preciso conhecer o ambiente interno no qual o problema est4
inserido (estadual, metropolitano e municipal) e externo (nacional € internacional),

que de alguma forma se interliga com o problema.

B) Em termos micro, € preciso conhecer os ambientes portudrios do porto avaliado
diretamente ( Pecém) e de seus principais aliados e competidores. Envolvidos a nivel
regional, estes potencialmente atuam nos niveis nacional e internacional na linha de

influéncia das cadeias logisticas que a partir dele se estabelecerzo.

C) E preciso conhecer os ambientes dos complexos ou distritos industriais interligados ao

também conjunto de equipamentos portudrios pesquisados.

D) Para isto, analisar-se-4 a seguir, profunda e detalhadamente, o problema que se

~ pretende resolver.

4.2. O Ambiente Interno
4.2.1. A érea de estudo direta: caracterizagdo e analise.

A area de estudo direta ¢ formada por todo o Estado do Ceara, englobando a Regido
Metropolitana de Fortaleza (onde o CIPP esta localizado), e o prdprio municipio-capital.

Como 4area de influéncia secundaria ao porto, tem-se parte dos estados do Rio Grande do
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Norte, Piaui e Paraiba, além de outros territdrios, que venham a fazer intercimbio com

Fortaleza e o Porto do Pecém.

O Estado do Ceara esta situado no Nordeste brasileiro, possuindo 4area total de
146.817 km®. Isto representa 9,4% da drea total do Nordeste € 1,73% da area do Brasil. A
populagio do Estado é de 7.417.402 habitantes, tendo crescido de 1981 a 90 4 taxa de 1,68% |
a.a. e entre 1991/2000 a taxa de 1,56 % a.a. - FIBGE/Censo 2000 (Quadro 4.1).

Quadro 4.1 — Dados Demograficos dos Estados do Brasil — (2000)

i Area Pop. Pop. | TAC| Pop. |TAC| Pop. [ TAC
Estado Area(Km?) (%) 1989 1991 G. 1996 G. 2000 G.
x10") | x10°) | (%) | (x10>) | (%) | (x10%) | (%)
Acre 153.149,90, 1,8 301 417 3,01 484 299 557, 2,93
Alagoas 27.933,100 03| 1.983| 2513 2,18 2.633 094 2.818 1,15
Amapa 143.453,70| 1,7 172 289 4,82 379 5,59 476| 5,11
Amazonas 1.577.820,20| 18,5 1.430| 2089 3,5 2.389 2,73 2.841] 3,12
Bahia 56729530, 6,6 9.454] 11.802] 2,04] 12.542] 122/ 13.067] 1,02
Cears 14634830 1,7 5288 6.353| 1,68 6.810 14  7.417 1,56
Distrito Federal 5.822,10f 0,1 1.177,  1.596| 2.81] 1.822| 2,68 2.043 2,50
Espirito Santo 46.184,10| 0,5] 2.023] 2.598 2,3 2.803] 1,53 3.093 1,76
Gois 341289500 4,0 3.121] 4.025 234 . 4.516| 2,33] 4.995 2,18
Maranhio 333.365,600 3,90 3.996 4.922] 191 5223 1,19] 5.638 137
Mato Grosso 906.806,90, 10,6] 1.139] 2.021] 535 2236 2,05 2.496 2,14
Mato Grosso Do
Sul 358.158,70| 42 1370 1.778] 2,4 1928/ 1,63 2.075 1,56
Minas Gerais 588.383,60] 6,9 13.379] 15.746| 149 16.673] 1,15 17.835 1,25
Pari 1.253.164,50| 14,7 3.403| 5.085 3,72 5.511] 1,62 6.189] 1,98
Paraiba 56.584,600 0,7 2770 3.201| 1,32 3306, 0,65 3.437, 0,71
Parand 199.709,10, 2,3| 7.629] 8.416/ 0,9 9.004] 136 9.558 1,28
Pernambuco 98.937,80] 1,2} 6.143] 7.110] 1,34/ 7.399] 08 7.911] 107
Piaui 252.378,50, 3,0 2.139] 2581 1,72| 2673 0,7 2.841f 0,96
Rio De Janeiro 43.909,70 0,5\ 11.292] 12.584] 0,99 13.406| 127 14.387, 1,35
Rio Grande Do
Norte 53.306,80] 0,6| 1.898 2414/ 221 25590 1,17 2.771] 1,39
Rio Grande Do ‘
Sul 282.062,00] 3,3 7.774] 9.128 147 9.638 1,09 10.180] 1,10
Rondénia 238.512,80, 2.8 451  1.130] 8,71 1.231] 1,72] 1.378] 2,00
Roraima 225.116,100 2,6, 79  216| 9,55 247, 2,75 U324 a5
Santa Catarina 9544290, 1,1 3.628] 4.536| 2,05 4.875| 1,45 5.333] 1,63
Sdo Paulo 248.808,80| 2,91 25.041) 31.193] 2,02 34.121) 181 36.967] 1,71
Sergipe 22.050,40 03] 1.140] 1.492| 248 1.624] 1,71} 1780 1,78
Tocantins 278.420,70, 3,3 739 920, 2,0t} 1.049 2,65 1.155 2,30
BRASIL 8.544.415,70| 100,0] 118.960| 146.155] 1,89| 157.080| 1,45 169.562| 1,50

Fonte: BACEN,CONFEM, Eletrobras FGV IBGE,IPEAMECM F.M S,M T,PNUD
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Ele esta dividido atualmente em 184 municipios, tendo por capital a cidade de

Fortaleza, sede do municipio de mesmo nome, com populacdo de 2.138.234 habitantes (29%

do Estado e 75% da RMF) — FIBGE/Censo 2000 (Quadro 4.2).

Quadro 4.2 — Dados Demograficos das Capitais Brasileiras

Pop. | Pop. [TAC c/ Pop. |TAC C/ Pop. Area C/ |Deuns. /99 C/ Pop. |TAC
Capitais | 1980 | 1991 | G 8 1998 | G 99 1999 r ) den|(pop/km* 00 2000 | G

(x10*) | (x10°) | (%) (x10%) [(%) (x10%) (Kor’) |7 ) (x10%) [ (%)
(sgl‘,’)Pa“1° 8493 9480 09| 1| 9928 06 1 9.968 1493 2 667621 1| 10406 09
Rio de
Janeiro 5091 5336 04 2| 5584 06 2| 5599 1.171) 6| 4.781,03 2| 5.851] 0,9
(R))
(Sgk;‘dm 14940 2056 2,7 3| 2274 13| 3| 2304 313] 1 7.360,16 3| 2441 1,7
Belo
Horizonte | 1.781] 2.049| 12| 4 2.124| 05 4| 2.139 335 3| 6.385,75| 4/ 2230 08
(MG)
fgg;‘ez“ 1.308) 1758 2,5 5 2056 20/ 5 2101 336 56252700 5 2.138 2,0
3;;;‘1‘3 1.177, 1596 2,6 6 1.822 1,7 6 1871 5795 19) 322,81 6/ 2.043 25
g,“é;“ba 1025 12900 19 7 1550 23 7 1587 431 8368263 7 1587 2.1
Recife (PE)] 12000 1.290] 0,6 8 1368 0,7 8 1378 220] 4] 6.26433] 8 1422 1,0
Porto
Alegre 1125 1263 1,00 9 1306 04 9 1314 509] 12| 2.581,08/ 10| 1.360| 0,7
(RS)
m‘;‘“ 618 1.011] 42 10, 1224 24| 10| 1258 10962 21| 1148 9 1.404 33
gf}f)m 933 1.246| 24 11} 1.174] -0,8 11| 1.187 736 14/ 1.612,81] 11} 1.280 03
%’(‘)“)‘“a 714 921} 21} 12|  1.039) 1,5 12| 1.057 788 16| 1.341,90| 12| 1.091] 1,7
Sao Luis

449  696] 3,7 13 8200 2,11 13| 839 518 13] 1.619,97] 13| 868 2,2

(MA) i
?:a]f)e“’ 3000 628 3.8 14 766 2.5 14 789 517 15| 1.525.24] 14 797 24
2;31’)"5‘“3 378 598 39| 15 680 16 15| 693 1356 18 5108 15| 714 18
Natal RN)|  417] 607 32| 16 6790 1.4 16| 689 168] 7| 4.104,05] 16| 709 16
Campo
Grande 292|526 5,0/ 17 634 24| 17 651 8.091] 22| 80,49 17| 663 2,3
(MS)
Jodo N :
Pessoa 330, 497 3,5 18 573 1,8 18] 585 189 9| 3.094,07] 18] 595 1.8
(PB)
8‘;‘1‘;‘;"‘ 210 401 56 19 447 1,40 19| 454 39220 200 115,78 19| 482 19
ggaju 293 401| 2,7 20 440| 12| 20| 446 151} 11} 2.951,67] 20| 461 1.4
Porto | : .
Velho 134 286 6,5 21 305| 08 21| 306| 52.510] 26 584 211 335 1,6
(RO) ‘
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Quadro 4.3— Regites Administrativas do Estado do Ceard

REGIAO . :
ADMINISTRATIVA MUNICIPIOS POP. 2000 AREA(km?)
RA 01- RMF Fortaleza* 2.138.234 336|
(13 municipios) Caucaia 246.590 1.293
Maracanat 162.542 82
Eusébio 32.982 75
Aquiraz 57.362 471
Maranguape 90.869 672
Pacatuba 48.881 141
Guailba 16.633 259
Itaitinga 28.530 154




S. Gongalo 35.578 846
Pacajus 41.560 242
Horizonte 31.416 192
Chorozinho 16.489 - 308
Sub-total I 2.947.666 5.071
IRA 02 Trairi 41.993 943
(14 municipios) Amontada 30.633 1.582
Paraipaba 21.663 314
Paracuru 24,782 297
Itapipoca* 82.787 1.192
Tururu 11.280 203
Uruburetama 16.897 125
Itapajé 41.013 399
Umirim 15.192 321
S. Luis do Curu 11.333 126
Pentecoste 25.635 1.352
Apuiarés 12.685 565
Tejuguoca 10.845 805
Miraima 11.027 766]
Sub-total 11 357.765 8.990%
RA 03 Acarau* 45.203 839
(7 municipios) Cruz 20.711 329
Itarema 26.001 738
Bela Cruz 29.390 846
Marco 16.564 584
Morrinhos 16.773 404
Jijoca de Jericoacoara 13.017 196
Sub-total I 167.659 3.936
IRA 04 Barroquinha 13.073 368
(6 municipios) Cameocim* 51.957 1.158
Chaval 11.883 248
Granja 46.279 2.705
Martinépole 8.049 266
Uruoca 10.025 687
Sub-total IV 141.266 5.432
RAO5 ~ Vigosa do Ceara 45.069 1.302
(9 municipios) Tiangua 53694 - 648
Ubajara 28.535 291
Ibiapina 21.648 368
Sdo Benedito 38.765 301
Carnaubal 15.786 292
Guaraciaba do Norte 33.402 537
Ipu* 34.953 636
Croata 16.610 383
Sub-total V 288.462 4.758
|RA 06 Pires Ferreira 11.294 248

79



187 .

(20 municipios) Moratjo 7.043 471
Massapé 27.140 533
Meruoca 11.043 155
Alcéntaras 9.642 135
Santana do Acarau 28.119 1.018
Coreatt 20.243 815
Senador S& 5.798 431
Sobral* 147.979 2.129
Frecheirinha 11.879 138
Forquilha 17.741 548
Groairas 8.586 156
Cariré 18.627 711
Mucambo 12.957 . 240
Pacuja 5.648 66,
Reriutaba 56.452 366
Varjota 14.937 223
Graca 14.372 261
Hidrolindia 16.063 979
Irauguba 16.842 1.385
Sub-total VI 462.405 11.008
IRA 07 Paramoti 11.964 515
(6 municipios) Caridade 14.961 792
Santa Quitéria 38.683 4.271
Canindé* 69.209 3.205
Itatira 14.920 741
General Sampaio 4.224 185
Sub-total VII 153.961 9.709
RA 08 Palmécia 9.564 151
(13 municipios) Pacoti 11.713 95
Redengao* 21.305 241
Acarape* 11.617 137
Guaramiranga 5.667 108
Mulungu 8.499 104
Baturité 31.439 347
Aracoiaba 24.935 628
Barreira 18.820 228
Aratuba 12.328 158
Capistrano 15.457 _
[tapitina 15.233 593
Ocara 20.752 775
Sub-total VIII 207.329 3.752
RA 09 Cascavel* 53.010 8204
(3 municipios) Beberibe 39.277 1.627
Pindoretama 14.542 76
Sub-total IX 106.829 2.523]
lra 10 Alto Santo 13.281 1323
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(13 municipios) Pathano 7.542 439
Aracati 62.010 1.276
Jaguaruana 30.447 746
Fortim 12.138 280
Russas 56.452 1.614
[capui 17.370 429
Quixeré 16.525 601
[taicaba 6.771 240
Morada Nova* 61.713 2.797
Limoeiro do Norte* 47.968 771
S. Jodo do Jaguaribe 8.657 287
Tabuleiro do Norte 28.040 833
Sub-total X 368.914 11.636]
RA 11 Jaguaretama 17.081 1.871
(7 municipios) Jaguaribara 8.099 596
Potiretama 5.843 495
Iracema 13.038 770
Jaguaribe* 33.155 1.822
Pereiro 13.083 423
Ereré 5.873 323
Sub-total XI 96.172 6.3004
[RA 12 Boa Viagem 47.609 2.738
(8 municipios) Choré 12.005 793
Ibaretama 10.521 822
Quixadi* 66.997 2.060;
Ibicuitinga 9.112 381
Quixeramobim 54.654 3.275
Banabuiu 15.748 1.226
Madalena 15.043 1.109
Sub-total XTI 231.689 12.404
RA 13 Ararenda 10.989 355
(11 municipios) Ipueiras 36.220 1.132
Poranga 11.657 247
Nova Russas 30.187 741
Tamboril 28.119 2.047
Cratetis* 64.019 2.800,
Ipaporanga . 11.139 . -.646]. .
Monsenhor Tabosa 15.386 878
Independéncia 22.950 3.178
Novo Oriente 24.721 951
Catunda 9.033 808
Sub-total XIII 264.420 13.783
[RA 14 Pedra Branca 36.992 1.290
(7 municipios) Senador Pompeu* 23.946 1.0
Mitha 12.181 525
Mombaga 38.188 2.114
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Solonépole 1.440

Piquet Carneiro 12.483 580

) iy Dep. Irapuan Pinheiro 7.500 510
Sub-total XIV ' 147.800 7.503
RA 15 Taua* 49.339 3.957,
" {(5 municipios) Parambu 31.687 2.440
' Arneiroz 6.908 942

Aiuaba 14.225 2472

Quiteriandpolis 18.019 1.069

Sub-total XV 120.178 10.880
IRA 16 Acopiara 45.881 2.296
(7 municipios) Quixeld 14.547 555
Iguatu® 80.405 1.043

Juciés 20.404 941

Carils 17.401 1.056

Catarina 12.996 582

Oros 20.760 599

Sub-total XVI 212.394 7.072
RA 17 Viérzea Alegre 34.230 811
(7 municipios) Ico 56.489 1.937
Cedro* 23.618 679

Umari 7.330 266

Baixio 6.535 142

Ipaumirim 10.631 286

Lavras da Mangabeira* 31.097 993

Sub-total XVII 169.930 5.114
RA 18 Salitre 12.270 798
(12 municipios) Assaré 18.585 1.127
Tarrafas 5.982 451

Altaneira 5.969 87

Campos Sales 24.544 1.093

Potengi 8.455 335

Nova Olinda 11.259 291

Araripe 17.742 1.043

Santana do Cariri 17.063 807

Crato* 99.773 1.118

Antonina do Norte 6.371 251

Saboeiro 17.094 1.354

Sub-total XVIII ' 245.107 8.755]
RA 19 Granjeiro 4.993 99
(6 municipios) - Farias Brito 21.001 477
Caririagu 25.175 691

Juazeiro do Norte* 202.901 235

Jardim 25.891 501

Barbalha 47.431 452

Sub-total XIX 327.392 2.455
{RA 20 Abaiara 7.149 183
(10 municipios) Milagres 24.096 621
Mauriti 39.418 1.046
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Porteiras 15.262 1904
Brejo Santo 35.787 684
Barro - 19.632 698
Jati 6.664 348
Penaforte 6.070 178
Aurora 24.548 892
Missdo Velha* 29.804 534
Sub-total XX 208.430 5,374
Total (184 municipios) Estado do Ceara 7.220.370 146.455

Fontes: IPLANCE/ Estimativas do censo 2000

Os processos de industrializagdo e urbanizagdo verificados no Estado nas ultimas
décadas, vém direcionando contingentes crescentes de populagdo € de mdo-de-obra para as
cidades. O declinio nas atividades rurais provocado, sobretudo, pelo colapso da cotonicultura
e pelas freqiientes estiagens, por sua vez, contribuiu para intensificar o fluxo migratdrio rural-
urbano. Como causa e efeito da urbanizagdo acelerada, os investimentos publicos e privados
concentram-se na Capital do Estado e nos municipios da respectiva Regido Metropolitana,
gerando uma tendéncia de crescimento extremamente desequilibrada entre as diversas regides
do Ceara. A decorrente concentra¢do industrial, comercial e de servigos em Fortaleza,
estimula ainda mais o éxodo rural, exercendo atragdo irresistivel para a populagdo interiorana
residente em 4reas vulnerdveis as dificuldades climaticas e carentes de infra-estrutura e de

oportunidades de emprego.

O crescimento demografico acelerado e localizado em uma érea exigua do Estado - a
Regido Metropolitana de Fortaleza acolhe mais de 40% da populagdo do Estado em uma érea
que representa apenas 2,4% do territorio. Este territOrio passou a exercer enorme pressio
sobre os investimentos publicos, na medida que a demanda por bens e servigos de interesse
coletivo cresceu exponencialmente e gerou-se um processo precoce de metropolizagdo e de

favelizacdo da Capital alencarina.

Mais representativo e preocupante ainda € a macrocefalia do municipio de Fortaleza,

em relagdo a propria RMF ¢ ao Estado do Ceara (ver pardmetros comparativos a seguir).

Somente a partir de 1987 é que o Governo Estadual tomou consciéncia da gravidade
das disparidades interregionais e passou a adotar politicas explicitas € direcionadas para
reverter ¢ minimizar a concentragdo excessiva e promover a interiorizag8o das atividades €
dos equipamentos sécio-urbanos. Todavia, nlainda falta muito para alcangar um nivel desejavel
de equilibrio espacial e de redugdo das desigualdades de renda e de consumo que persistem na

economia cearense.
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No que se refere a4 populagdo economicamente ativa, estimativas feitas para a segunda
metade da década de 90 apontam para uma trajetéria ainda crescente da PEA, devendo a
participagdo deste contingente situar-se em torno de 35,52% (rural) e 64,48% (urbana) em

1998 (Tabela 4.1).

1985 1998
PEA ABS % ABS Y%
Homens 1.524.710 64,84 1.916.500 58.95
Mulheres 826.823 35.16 1.334.482 41.05
Rural 1.081.417 45.99 1.154.881 35.52
Urbana 1.270.116 54.01 2.096.101 64.48

Tabela 4.1 - Populagdo Economicamente Ativa do Ceara ~ (1995/98) (Fundagao Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) — Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios)

Quanto a populagdo ocupada, que engloba pessoas detentoras de trabalho regular e
continuo remunerado, sejam formal ou informalmente empregadas, a sua trajetdria de
crescimento alcangou a média anual de 3,3% na década de 80, inferior ao ritmo de expansio
da PEA, porém, ainda assim, superior ao crescimento demografico. Todavia, devido as
caracteristicas estruturais do processo de desenvolvimento no Estado, a economia formal ndo
logrou gerar um volume de empregos e/ou de ocupagdes remuneradas suficiente para absorver
o crescimento vegetativo da mio-de-obra. De fato, segundo dados do SINE/CE de 1998, no
periodo de 1987-1998, a ocupagdo informal absorveu em média cerca de 56,89 % da
populagdo ocupada do Estado, enquanto o nimero de pessoas desempregadas atingiu cerca de

6,24 % da populagdo economicamente ativa residente no Estado (Tabela 4.2).

Condicdes 1997 1998
Populagio em idade ativa (a) 5.243.327 5.364.663
Populagio economicamente ativa (b) 3.201.735 3.250.982
Populagido ocupada 3.005.209 3.047.968
| Populagdo desocupada 196.526 | 203.014|
- | Taxa de atividade 61.07 60.60
Taxa de ocupagio 57.31 56.82
Taxa de desocupagio 6.13 6.24
Ocupados PEA 93.87 93.76

Tabela 4.2 - Populagdo do Cear4, segundo Condigdes de Atividade (Fundagio
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) — Pesquisa Nacional por

Amostra de Domicilios-(1997/98)).
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Embora os indicadores econdmicos do Estado do Ceard, em periodo mais recente,
evidenciem desempenho acima dos padrdes nacionais € regionais, o aumento de riqueza e de
renda geradas ndo foi capaz, sob a ética social, de produzir transformagdes significativas no

perfil geral do desenvolvimento estadual.

Com efeito, a analise dos principais indicadores sociais pelo Instituto de Planejamento
do Cear4 - IPLANCE-CE entre 1997/2000, mostra que as condi¢Ges gerais de vida no Ceara
permanecem insatisfatorias, se comparadas aos padres vigentes nas regides mais
desenvolvidas do Pais, para nio falar de outros paises mais desenvolvidos (Tabela 4.3). No
caso da educagdo, o indice de analfabetismo situa-se em 29,5 % entre a populagdo de 15 anos
e mais. Apesar da taxa de escolarizagdo da populag@o de 7 a 14 anos ter chegado a 98,6 % em
1998, devido aos esforgos feitos para o atendimento da alfabetiza¢do e do ensino fundamental,
verifica-se que os indices de evasdo e a repeténcia mantém-se, respectivamente, nos elevados

niveis de 12,3 % e 12,0% .

Quanto a saide, a mortalidade infantil apresentou uma taxa de 38,9 por 1.000 nascidos
vivos em 1998 (Grafico 4.1), enquanto a mortalidade materna persiste elevada com uma taxa
de 74,3 por 100.000 menores de um ano. Concorrem fortemente para a manutengo do atual
perfil epidemiolégico no Estado as condigdes ainda desfavoraveis de saneamento basico. A
propdsito, vale salientar que apenas 56,80% da populagdo cearense, sendo 67,08% do
contingente urbano e 1,87% da populagdo rural, dispdem de abastecimento d’dgua tratada.
Enquanto isso, no que se refere a coleta de lixo adequada e domicilios com energia elétrica,
esses indices atingem 57,75% e 80,38%  respectivamente, para as mesmas bases

populacionais ( Tabela 4.3 e Grafico 4.2).

Indicadores 1985 1998
Taxa de mortalidade infantil (N° de 6bitos/1000 nascidos vivos) 106,0 (1)] 38,9(2)
Taxa de analfabetismo (% de pessoas de 15 anos ou mais) 40,4 29.5
Taxa de escolarizagdo do ensino fundamental 56,4| 98,6 (3)
% de domicilios risticos 12.1 7.4
% de domicilios com abastecimento de 4gua adequado : 31,6 56,8
% de domicilios com coleta de lixo adequada 26,7 57,7
% de domicilios com rede de iluminagio elétrica 53,0‘ 80,3
% de pessoas de 10 anos € mais ¢/ rendimentos de até !4 salario minimo | 20,2 6,7

Tabela 4.3 — Evolugdo de Indicadores Sociais do Ceara (Fundagdo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) — PNAD, 1997/1998. (1) Dados de 1987, excluindo
Fortaleza; (2) Dados de 1998, excluindo Fortaleza, (3) Dados de 1999



Grafico 4.1 - Mortalidade Infantil Ceara (1994/1999)
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Fonte: Sistema de Informagdes da Atengdo Bésica/ SESA

Gréfico 4.2 — Nivel de Cobertura dos Servigos Publicos no Ceara (1985/1998)
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Além da reduzida distribuigdo de renda no Estado, contribuem para a perpetuagio da
pobreza os baixos niveis de qualificagdo da mio-de-obra e a incapacidade de geragdo de
empregos por parte do setor privado em decorréncia da limitada base econdmica e da
avangada tecnologia requerida nos setores mais dindmicos da industria e do tercirio urbanos.
Por isso, apesar do crescimento econdémico 'obserQado, a taxa de desemprego aberto tem-se
mantido nos Gltimos anos, em torno do elevado indice de 10% da populagdo economicamente

ativa.

O mercado de trabalho no Ceara tem se caracterizado por uma expansdo das atividades
informais que absorviam 56,82% da populagdo ocupada no final de 1998. . Além da incipiente
base econdmica, 0 motivo para a ampla informalizagdo do mercado de trabalho reside no alto
nivel de desqualificagdo da mio-de-obra, cujo potencial produtivo se encontra comprometido
pelo alto nivel de analfabetismo. Os ultimos dados censitarios revelam que a falta de instrugdo

formal atinge 35% dessa populag¢do no meio urbano e 70,6% no meio rural .

Pode-se afirmar que as condigdes gerais de bem-estar da populagdo cearense se
encontram em niveis insatisfatorios, aquém dos padrdes nacionais, igualando-se em muitos

casos a situag@o vigente nos paises mais pobres do mundo.

O Ceara é uma unidade federativa pobre e bastante dependente do relacionamento com
o resto do Pais. Dentre as vulnerabilidades sofridas pelo Estado intimamente associadas a
prdblemética da base de recursos naturais do semi-arido, podem se destacar as dependéncias
agroalimentar e energética que mantém o Ceara na posigio de “refém” de outros Estados do

Brasil e condicionam fortemente os rumos de seu desenvolvimento.

No tocante & dependéncia agroalimentar, a escassez de recursos hidricos, a inadequada
estrutura fundiaria e a arcaica tecnologia empregada na lavoura chegam a forgar a importagéo,
em certas épocas, de quase 60% dos produtos agroalimentares que o Ceara consome. O
Estado se converteu em um importador liquido de produtos agricolas, incapacitado de atender
as necessidades de abastecimento interno e se tornando um mercado -cativo dos Estados
produtores, deixando de gerar emprego € renda na sua drea rural e induzindo a migragdes

desordenadas.

Quanto a dependéncia energética, apesar de ser teoricamente auto-suficiente na
produgdo de energéticos primarios como petréleo e gas natural, o Ceara necessita importar

quase a totalidade de outras fontes secundérias de energia, como derivados de petréleo



88

(gasolina, Oleo diesel etc.), que representa, respectivamente, de 24 € 33% do consumo final de

energia no Estado.

Ainda no caso dos derivados de petroleo, persiste o paradoxo de o Ceara ser auto-
suficiente na produgio do petréleo e ter de importar o produto processado por ndo dispor de
uma usina de refino, perdendo nesta transagdo, expressivo valor agregado retido nas regides

onde se encontram localizadas as unidades de refinamento.

No tocante a eletricidade, o insignificante potencial hidraulico exploravel nos rios e
agudes publicos do Estado e a limitada capacidade das pequenas centrais elétricas
autoprodutoras fazem com que o Ceard tenha de importar mais de 98% do total de energia

elétrica que consome.

Em relagdo ao comércio exterior (Tabela 4.4), além da dependéncia especifica de
fontes importadas de produtos alimentares e energéticos, o Ceard ¢ uma economia
profundamente integrada no circuito comercial nacional e de restrita exposi¢éio as relacdes
com o resto do mundo. De fato, no ano de 1999, cerca de 87,9% das transa¢des de venda
(saida de mercadorias) do Estado, equivalente a R$ 4,89 bilhdes, deveram-se ao intercambio
com os demais Estados do Brasil, restando 12,1%, equivalente a R$ 0,67 bilhdo, ao comércio
internacional. No que se refere as transa¢Ges de compras (entrada de mercadorias), no mesmo
periodo, algo como 86,2%, equivalente a R$ 6,49 bilhdes, referiram-se a importagdes

provenientes de outros Estados, cabendo 13,8%, equivalente a RS 1,04 bilhdo, ao exterior.

< 1990 1995 1998 1999
DISCRIMINAGAO Valor (%) Valor (%) Valor (%) | Valor (%)
IntercAdmbio Interestadual 5.809 90,8| 12.895 91,0 14.891 92,3]11.388~ 86,9
Exportagdo (X) 2.105 83,9 5.093 919 6.202 93,1 4.981 87,9
Importagdo (M) 3.704 05,2 7.802 90,5 8.689 91,71 6.497 86,2
Saldo (X - M) -1.599 115,8| -2.710 87,8| -2.488 88,51 -1.606 81,4
Intercimbio Internac.c» 590 9,2 1.271 9,0 1.242 1,7 1.712 13,1
Exportagiio (X) 404 16,1 448 8,1 459 6,9 673 12,1
Importagdo (M) 186 4.8 823 9,5 783 8,3 1.039 13,8
Saldo (X - M) 218 -15,8 -375 12,2 -324 11,5 -367 18,6
Intercimbio Global 6.400 100,0| 14.166 100,01 16.133 100,0{ 13.100 100,0
Exportagio (X) 2.509 100,0| 5.541 100,0|  6.661 100,0 5.564 100,0
Importagio (M) 3.890 100,0 8.625 100,0f 9472 100,0| 7.536 100,0
Saldo (X - M) -1.381 100,0| -3.085 100,0| -2.812 100,01 -1.973 100,0

Tabela 4.4 — Intercadmbio Comercial do Ceara com o Brasil e o Exterior (*) ( SEFAZ/CE (*)
Valores 1999, defletor: IGP-DI/FGV; Dados do periodo de jan a out/99; (***) Valores
originais em dolar, transformados em real pela taxa média do cambio de cada ano.

Em termos de balanga mercantil global, o Ceara tem obtido deficit nas relagles

comerciais internacionais, algo em tomo de R$ 0,37 bilhdo no ano de 1999, ¢ também de
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déficit nas transagdes interestaduais, cerca de R$ 1,61 bilhdo no mesmo periodo. O processo
de abertura da economia brasileira, deflagrado a partir de 1990, vem alterando esta correlagéo
no intercimbio do Ceara com o Pais e o exterior, dado que as importagdes cearenses oriundas
do exterior ndo apenas vém crescendo muito mais do que as importa¢des vindas do Pais,

como se expandindo bem além das préprias exportagdes do Estado (SEFAZ-CE/1999).

Essa estratégia de intensificar as relagdes externas do Estado vem em respbsta a
constatagdo de que ndo se pode mais depender exclusivamente do Governo Federal para a
solugdo de todos os problemas relativos ao desenvolvimento. Isto leva a necessidade de
exercitar a capacidade criativa e aproveitar o potencial produtivo do Estado para equacionar
os estrangulamentos existentes e atrair poupanga externa, a fim de acelerar o crescimento da

base econdmica e dar o salto qualitativo rumo ao desenvolvimento.

A conjuntura favordvel que se abre para o Pais, amplia as perspectivas para que o
Ceara (o Governo e empresas privadas) faga-se mais presente nos mercados internacionais de
capitais e ganhe acesso & poupanga adicional de que tanto necessita para financiar o seu
processo de desenvolvimento. Para isso, 0 Governo e o setor privado devem se organizar para

atuarem de forma planejada no esforgo de atragdo de recursos e de parcerias com o exterior.

Na realidade, o Ceard vem fazendo a sua parte no esforgo de aproveitar as
oportunidades abertas com a globalizagdo, mas ainda tem grandes desafios a superar. As
vantagens locacionais de seu territorio, estrategicamente posicionado com relagdo aos
continentes europeu, africano e americano, as potencialidades de sua forga de trabatho aliado

a iniciativa privada o habilitam a avangar no plano das relagdes econdmicas externas.

No tocante ao desenvolvimento sustentavel (Tabela 4.5 e Tabela 4.6), dentre as
economias estaduais no Brasil, a do Ceara vem se destacando na ultima década pelo ajuste das
contas publicas; o incremento nos investimentos do Governo ¢ da iniciativa privada e um
vigoroso crescimento econémico nas dreas urbanas e nos setores industrial e de servigos. A
economia cearense dinamizou-se a partir de meados da década passada, tendo acumulado, no
periodo de 1988-1999 um crescimento no Produto I_ritemo Bruto de 62,5%, que correspondeu
a média anual de 3,5%. Isso ofuscou o desempenho verificado na economia brasileira no
periodo, cuja expansdo anual ficou em 2,3%. Como resultado, a participagdo da economia do
Estado no PIB nacional aumentou de 1,72%, em 1985 para 1,93% em 1995, chegando a
2,02% em 1997, embora continue ainda insignificante na média brasileira (IPLANCE-
CE/1999).
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Anos Brasil Ceari Participaciio PIB CE/BR

1985 100.00 100.00 1,72
1990 : 111.01 120.71 1,62
1995 127.36 144.78 | 1,93
1997 136.53 155.91 2,02
1999 137.48 162.48 -

Tabela 4.5 ~ Indices de crescimento Real da Economia - Brasil e Ceara- 1990/99 (Fundagdo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) ¢ (IPLANCE)

Acumulado Cearia Brasil
1985 — 1999 62,5 37,5
1990 — 1999 34,5 23,4
MEDIA ANUAL CEARA BRASIL
1985 — 1999 3,5 2,3
1990 — 1999 3,4 2,4

Tabela 4.6 — Crescimento do Produto Interno Bruto — Ceara e Brasil-1985/99
(Fundagio Instituto de Pesquisa e Informagido (IPLANCE))

Esta melhoria de desempenho da economia cearense se manifestou em um ambiente
macroecondmico nacional quase sempre adverso, marcado pela crise fiscal da Umo e

desordem financeira na maioria dos Estados federados.

A reforma do Estado fez surgir um caminho para o desenvolvimento interno no
Ceara, conceituado como um processo de transformagdo, fortalecimento e qualificagio das
estruturas de uma dada regifio ou espago econdmico. O nicleo do processo consistiu na
apropriagdo de parte do excedente econdmico local pelo Estado sob a forma de poupanga em
conta corrente, o que permitiu resgatar a capacidade de investimento do Governo, recuperar e
expandir a infra-estrutura fisica e criar um efeito multiplicador sobre o produto, a renda, a

ocupagdo da mio-de-obra e os investimentos privados.

Entretanto, sob a Otica setorial (Tabela 4.7 e Tabela 4.8), a evolugdo recente da
economia cearense tem-se também caracterizado por forte decréscimo relativo nas atividades
agro-pecudrias em relagdo aos demais setores, como reflexo da desarticulagdo da economia
rural. Some-se a isso a permanéncia de diversos anos de e'stiégens ¢ de irregularidades

climaticas. Em decorréncia, a agro-pecudria perdeu participag@o na formagédo do PIB.
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Setores % 1985 1990 1998
Agropecuéria 15,32 12,13 5,32
Indistria 34,01 33,75 37,44
Servigos 50,67 54,12 57,24
Total 100,00 100,00 100,00
Total(R$ milhdes de 1998) 11.737 14.167 18.525

Tabela 4. 7 — Estrutura Setorial da Economia — Ceara —1985/98 (Fundag@o
Instituto de Pesquisa e Informagio (IPLANCE))

Setores Crescimento Taxa Geométrica
: Acumulado Crescimento Anual

| Agropecudaria 24,96 1,60
Indastria ' - 84,71 4,48
—Transformagio 59,54 3,39
—~Construgio 205,58 8,31
Servigos 52,50 3,06
—Comércio 64,88 3,64
—Alojamento e Alimentagio 124,29 5,94
—Transporte 57,75 3,31
—Comunicagdes 249,82 9,36
—Atividade Imobil./Aluguel 61,48 3,48
Total da Economia 62,48 ) 3,52

Tabela 4.8 — Indice de Crescimento Real da Economia — Ceara —1985/99
(Fundag@o Instituto de Pesquisa ¢ Informacdo (IPLANCE))

De outro modo, o setor industrial vem ampliando sua contribui¢iio na formagdo do
PIB, tendo aumentado a participagdo de 34,01%, em 1985, para 37,44% em 1998, firmando-
se como um setor dindmico da economia cearense que, entretanto ainda gera poucos
empregos para o porte dos investimentos requeridos. Dentre as atividades industriais, vale
destacar a industria de transformac¢do (congrega 21 géneros industriais). Ela expandiu sua
parcela no PIB acumulando uma expansio de 59,54%no periodo, correspondendo a uma taxa
de 3,39% ao ano. Apesar disso, a economia cearense ainda se ressente fortemente da falta de-
integracio intersetorial entre os ramos industriais mais ativos e os segmentos produtores de
matérias-primas agricolas, a exemplo da industria téxtil relativamente 20 algoddo, e entre as
industrias de bens intermediarios e de bens finais. Essa deficiéncia acaba por reduzir o efeito
multiplicador e favorecer a geragdo de empregos nos centros exportadores, no Pais e no
exterior, de insumos demandados pela industria cearense, em detrimento da economia

estadual. Tudo isso é agravado pela baixa qualificagéo da abundante mzo de obra.
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Por ultimo, as atividades do tercidrio urbano mantém-se como o setor de maior
participagdo na formag¢io da renda interna no Estado, porquanto tém praticamente mantido
sua elevada parcela, algo em torno de 50 a 57% entre 1985 e 1998. Nos servigos, devem-se
mencionar, por sua importdncia individual, os subsetores: comércio, administragdo pﬁbﬁca,
comunicagdo e prestagdo de servigos (principalmente o turismo), os quais respondem
conjuntamente por mais da metade do PIB cearense, tendo mantido, ao longo do periodo de
1985-1998, uma grande contribuicdo, a despeito de altérag:aes relativas entre os trés

subsetores. Essa, em resumo, € a atual situagio socio-econdmica do Estado do Cear4.

4.2.2. O sistema de transportes: caracteristica € analise.

O transporte de cargas no Estado € desenvolvido por meio dos modos: rodovirio,
ferroviario, aeroviario e portuario. Apresenta-se, a seguir, um quadro sucinto da situagio

atual de cada um desses modos.

4.2.2.1. Transporte rodoviario de cargas

As cargas geradas e atraidas pelo Estado do Ceara sdo, em sua maioria, transportadas
por meio do sistema rodovidrio. O transporte rodoviario € o mais representativo entre eles,
com uma movimenta¢do didria de mais de 30.000t/dia, equivalente a mais de 70% do sistema
de cargas do Estado. Desse total, 67% € carga do tipo importagdo e 33% € carga do tipo
exportagdo (SEDURB-CE; DNER-CE).

Esta modalidade de transporte é gerenciada no Estado pelo Departamento Nacional de
Estradas e Rodagens - DNER, estando presentemente restrito & parte de cadastramento e
licenciamento de empresas e autdnomos € a0 acompanhamento em vistorias esquematicas, da
pesagem dos veiculos. Entretanto, a agfo estatal hoje € bastante limitada no trato da questio.

O Sistema Rodovidrio Estadual é composto de 11% de vias arteriais, 8% de vias
coletoras € 80% de vias locais ou‘_municipais (Quadro 4.4).

A malha rodoviaria federal € constituida de 10 rodovias, sendo uma radial, duas
longitudinais, trés transversais, uma diagoﬁal e trés de ligagdo. Dessas rodovias, as principais
sdo: BR-020, que liga Fortaleza ao Sul do pais através do Piaui e Brasilia; a BR-116, que liga
Fortaleza ao Sul do pais pelo Interior; a BR-222, que liga Fortaleza ao Norte do Pais ¢ a BR-
304, que liga a BR-116 a BR-101 via Rio Grande do Norte. A malha rodoviaria federal, ja
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implantada no Estado, perfaz um total de 2.041km pavimentados ¢ 118km em revestimento

primario, preVendo-se ainda, um total de 401km a implantar.

A malha rodoviaria estadual é composta de 112 rodovias, sendo que onze delas se
superpdem a diretrizes da malha federal, sendo por elas encampadas. As principais rodovias
componentes da malha estadual sio: CE-040, CE-060, CE-065, CE-292, CE-085, CE-265,
CE-293, CE-451 e CE-119. Do total de 9.822 km previstos pelo DERT para o Estado, 5.542
km foram concluidos, sendo que desse total 3.903 km ja foram pavimentados. As vias locais
ou municipais somam cerca de 38.888 km, sendo 373 km pavimentados, 1.443 km em
revestimento primario, 34.796 km em leito natural, com trafego em época de seca € 336 km

em nivel de projetos técnicos (Quadro 4.4).

Quadro 4.4 — Malha Rodoviaria do Ceara

Plane Em::)ms Nio Pavimentada
Rede Jada Implantagio | Leito | Implan | Total
(@) (b) Natural Tada ©
Total 1.569,0 159,2 | 37.649,9| 5.922,7| 43.569,6
Acesso/Estadual . - - 6,0 6,0
Acesso/Federal - . - - .
Federal 4474 80,9 47.0 163,3 210,3
Estadual 785,6 78,3| 2.803,9| 2.369,9| 5.173,8
Municipal 336,0 -1 34.796,0 | 3.383,5| 38.179,5
E Pavimentada
obra';l de Obras Total
Rede vimen Pista de | Duplica Total () (atbtctd
pa Simples | Duplic da +e)
tagio (d) acio
Total 141,2| 6.455,2 13,8 65,8 6.535,0| 51.974,0
Acesso/Estadual 141,2 76,9 10,0 5,9 92,8 240,0
Acesso/Federal - 274 - - 27,4 27,4
Federal -| 1.955,3 - 17,6| 19729 27115|
Estadual -| 4.022,7 3,8 42,3 4.068,8| 10.106,5
Municipal - 373,1 - s 373,1| 38.888,6

Fonte: Departamento de Edifica¢des, Rodovias € Transporte (DERT),
Informativo Gerencial (1998) '

Em termos de melhoria dos acessos 3 RMF, o DNER vem alargando a BR-116 no
trecho Messejana-Pacajus. O DERT, por sua vez, alargou as entradas de Fortaleza (CE-040,
CE-060 e CE-065) e construiu recentemente a CE-085 (rodovié'estruturante) com 120km de
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extensdo e mais 77km de vias de acesso, ligando Fortaleza a Itapipoca através de rota
turistica;.e j& estd iniciando a segunda etapa da Rodovia Estruturante (CE-085), fazendo
fronteira com o Estado do Piaui. Todas essas obras beneficiario bastante os usuarios do
Sistema de Transporte Rodoviario do Estado, entre eles as empresas de transportes de cargas.
A malha rodovidria do Estado, no que se refere as rodovias estaduais, encontra-se em
condi¢des boas de trafego, em fungio do esforgo razodvel de manutengio. Por outro lado, as
rodovias federais estdo em péssimo estado de conservagdo, comprometendo todo o esforgo
que o Estado do Cear4 vem fazendo em prol da agilizagdo do intercAmbio de cargas com parte

do hinterland e com outros Estados.

As principais deficiéncias observadas no sistema de transportes de carga rodoviaria do

estado sdo as seguintes:

A) Centralizag@io excessiva do setor de cargas em Fortaleza. Da carga recebida na capital,
apenas 35% permanecem na mesma, sendo o restante enviado ao interior bem

como a outros estados.

B) Falta de infra-estrutura do setor, principalmente no que se refere a inexisténcia de
equipamentos de apoio, a exemplo da central de cargas e da central de fretes,

gerando uma ociosidade na busca de cargas.

C) Localizag@o impropria do Comércio Atacadista situada no centro de Fortaleza € em

area inadequada para tal fim.

D) Auséncia de Central de Fretes e Cargas compativel com a demanda representativa do
Estado que possibilite os caminhdes rodarem menos a procura de carga quando de
retorno ao lugar de origem. Hoje se improvisa com um atendimento precério a

altura de alguns postos de combustiveis nas entradas de Fortaleza.

E) Falta de seguranca em areas ﬁonteiﬁgas do Estado. O roubo de cargas € preocupante
em todo o pais.
F) Participagdo incipiente do Governo (DNER e DERT) junto ao setor, em fungdo da

significativa representatividade da carga rodovisria na economia do Estado.
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42.2.2. Transporte ferroviario de cargas

O transporte ferroviario de cargas ¢ responséavel por 8,6% do transporte de carga do
estado, equivalente a 3.744 t/dia. A malha ferroviaria no Estado do Ceara com passagem pela
RMF ¢é composta das linhas Tronco Norte com 696Km e Tronco Sul com 679Km e dos
ramais do Mucuripe com 15Km, ¢ do Crato com 123Km.

A administra¢do e operagio do transporte ferrovidrio era realizada através da Rede
Ferroviaria Federal S/A — RFFSA, através da Superintendéncia de Producio de Fortaleza — SP
II, recentemente privatizada. Pelo contrato em vigéncia, a Companhia Ferroviaria do Nordeste
(CFN) arrematou em leildo, sob o regime de concessdo por 30 anos com direito a renovagio
por mais 30 anos, o direito de operagdo das linhas de carga para a Regido Nordeste, incluindo
Fortaleza. Na realidade, foram feitos dois Contratos de Concessdo entre a Unifio (via
Ministério dos Transportes) e a CFN. O primeiro para a exploragéo ¢ desenvolvimento do
servigo publico de transporte ferrovidrio de carga na malha Nordeste, ¢ o segundo de
arrendamento de bens vinculados a prestagdo do servigo publico de transporte ferroviario
objeto da concessdio outorgada pela Unifo Federal, celebrada entre a RFFSA e a CFN. A
CFN, por sua vez, conta com 335 funcionérios no Estado do Ceara, a maioria egressa da
RFFSA, e tem se dedicado desde o primeiro ano de contrato a recuperagdio da via permanente
(pfincipalmente reposi¢do de dormentes, trilhos e protecdo lateral da faixa de dominio), bem
como a redugdo do deficit mensal (prejuizo) no setor, hoje beirando os R$ 2 milhSes/més
resultado do confronto de R$ 1,5 milhGes de receita, contra R$ 3,5 milhdes de despesas, para
uma produgio mensal de 140.000 ton. tteis ou 62.000 ton.km.util. (Gréficos 4.3, 4.4 € 4.5).

Gréfico 4.3 - Tonelada Util para o Estado do Ceara (1998)

200.000,00
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Fonte: CFN-CE
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Cada coluna do grafico acima apresentava o seguinte desempenho produtivo:

Grafico 4.4 - Tonelada Kildmetro Util para o Estado do Ceara(1998)
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Fonte: CFN-CE 1998

Grafico 4.5 - Receita por carga tracionada para o Estado do Ceara(1998)

2.000.000,00
1.500.000,00 }
1.000.000,00 4|
500.000,00 |
0,00

Receita

. ?é ;@4 &é @‘ && %’Q\ @

Meses 1998

Fonte: CFN-CE 1998

A tarifa utilizada pela CFN ¢é a de livre mercado, competindo principalmente com o

transporte rodovidrio.

A conclusdo da ferrovia transnordestina € a principal meta da companhia em questéo.
Isto favorece o Estado do Ceara nas liga¢Bes entre os trechos entre Petrolina ¢ Salgueiro, em
Pernambuco, ¢ entre Salgueiro e Missdo Velha, no Ceara. Com isso, o vasto mercado de
fruticultura do Vale do Rio Sdo Francisco ficaria praticamente eqtiidistante de Recife e de

Fortaleza através da Ferrovia.

Outra ligagdo bastante proveitosa para o Estado seria a ligag8o ferrovidria entre os
municipios de Cratets e Piquet Carneiro, o que diminuiria muito o percurso feito atualmente
com origem/destino a outros Estados, tornando o transporte ferrovidrio mais competitivo
(Mapa 4.4).
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= CFN

=« Transnordestina
we Carajas

= Norte-Sul

Mapa 4.4 — Sistema de Transportes Ferrovidrio do Estado do Ceara — (1999)
(Governo do Estado)

Na Regido Metropolitana de Fortaleza, ¢ realizado o transporte de passageiros e de
carga utilizando-se as mesmas linhas, o que inviabiliza um melhor aproveitamento do
potencial do sistema para o transporte de mercadorias. Entretanto, a construgdo do Metr6 de
Fortaleza estda mudando totalmente esta caracteristica negativa, imprimindo novos conceitos
de seguranga e modernidade que a RMF requer.

Mais de 40% de toda a carga transportada pelo sistema ferroviario ¢ composta de
derivados de petroleo e alcool, e os 60% restantes compostos, principalmente, de cimento,
milho e agtcar. Constata-se também que a extensdo e distribuicdo da malha ferroviaria
estadual s3o insuficientes para atender a demanda e integrar as diversas regides do Estado,
ndo existindo integragdo com o modo rodovidrio para minimizar e otimizar custos e tempos
de deslocamento de cargas. Além disso, a baixa velocidade dos trens em fungdo das
caracteristicas das linhas, a limitagdo da carga por eixo em 16 toneladas, devido a estrutura
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das pontes; a obsolescéncia e a insuficiéncia dos equipamentos utilizados, € a propria
localizagdo dos Pétios de Carga da RMF (Jodo Felipe e Mucuripe) impedem um maior

incremento na utilizagio desse sistema.

A solugdo desses problemas esta sendo atingida com a separagdo fisica das linhas de
carga e de passageiros na RMF, que esta sendo definitivamente resolvida com a implantagio
do Projeto METROFOR. Com esta separagdo, através da construgdo de um novo ramal de
carga interligando as linhas Norte e Sul entre Caucaia e Maracanan, a construgdo de um novo
patio de cargas em Maracanau e a implantagdo de uma nova linha exclusiva para carga,
interligando Maracanau até o ramal do Mucuripe, serd possivel incrementar a utilizagdo dos

sistema ferroviario para o transporte de cargas que passara a operar durante todo o dia.

4.2.2.3. Sistema portuario: Porto do Mucuripe

O Transporte Portudrio de Cargas é responsavel por 20% do Transporte de Carga do
Estado equivalente a 8.722 t/dia. O Porto de Fortaleza localizado na enseada do Mucuripe é
um Porto maritimo artificial, € como tal, o acesso ao Cais de Atraca¢do se faz por um canal
relativamente curto, de 1.200m de comprimento por 100m de largura, retilineo, conduzindo
diretamente a uma area de fundeio e bacia de evolugdio com dimensdes adequadas ao trafego
existente, ndo existindo correntes de intensidade representativa. Existem duas bacias de
evolugdo, uma com 300m de largura e profundidade variando de 8 a 10m e a outra com 350m
de raio e profundidade de 11 metros, protegidas por um molhe de 1.910m de comprimento e
cota média de 7m, ~localizado ao norte do Cais. Pela posigéo privilegiada em relagdo a Europa,
Estados Unidos, América Central, América do Sul e Africa, o Porto do Mucuripe atende a
diversas Companhias de Navegagdo, pelo menos 14 empresas operando com linhas regulares,
com destino a portos em 16 areas de comércio internacional. O “hinterland” do Porto abrange

o Estado do Ceara, Piaui, parte do Maranhdo, Rio Grande do Norte, Paraiba € Pernambuco.

Como conseqiiéncia dessa abrangéncia, onde o Porto distribui ou recebe mercadorias,
a area de influéncia se estende ao extremo Norté, ao Centro Oeste do pais e ao Vale do Séo "
Francisco, regides de alcance da distribuicio de mercadorias recebidas pelo Porto.Com
relagdo a estrutura de transporte terrestre, observa-se a disponibilidade de uma complexa
malha rodoviaria, para onde convergem diversas rodovias federais e estaduais, todas
asfaltadas e ainda um parque de triagem e composi¢do ferroviria dentro do Porto, colocahdo—

0 em posi¢do vantajosa em relagdo aos demais portos do Nordeste.



O movimento de cargas do Porto do Mucuripe apresentou, nos tltimos 06 (seis) anos,
um crescimento consideravel, passando de pouco mais de 2 mithdes de toneladas por ano para
um patamar superior a 3,13 milhSes de toneladas, atingindo um expressivo crescimento de

49,1% no periodo, com destaque para a carga geral que registrou um acréscimo da ordem de
19,2% ao ano (Grafico 4.6).

Grafico 4.6 - Movimentagdo de Cargas no Estado do Ceara(1998)
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Fonte: Cia Docas do Ceara

Em 1996, o seu crescimento foi ainda mais expressivo em relagdo ao mesmo periodo
do ano anterior (32,9%), com destaque para as importa¢des de algoddo em pluma, cimento,
arroz, leite em po e papel jornal, que ultrapassaram as 265 mil toneladas contra 100 mil

toneladas do ano de 1995. Em 1997, essas importagdes atingiram 280 mil toneladas.

J4 as exportagdes de castanha de caju, cera de carnatiba, ferro silicio, fios de algoddo e
couro bovino atingiram em 1996 a marca de 72 mil toneladas, 85% superior a0 mesmo

peﬁodo do exercicio anterior. Em 1997, esse nimero chegou a 85 mil toneladas.

A carga conteinerizada atingiu em 1996 a 33.300 TEU’s, dados esses que atestam o
crescimento da economia cearense € a importincia do Porto de Fortaleza para o

desenvolvimento do Estado do Ceara (Gréfico 4.7).
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Grafico 4.7 - Movimentagdo de Containeres (1997)
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O montante de carga acumulado em 1997, atingiu 3.139.876 ton, com acréscimo de

49.835 ton em relagdo a 1996, distribuidas da seguinte forma (ver grafico a seguir):

a)
b)
c)
d)

)
)

i)
k)

Carga Geral: 567.788 t (1997); 481.588 t (1996).
Graneis Sélidos: 736.218 t (1997); 795.748 t (1996);
Graneis Liquidos: 1.835.870 t (1997); 1.812.704 t (1996);

Carga de Importagdo:Longo Curso: 1997 = 1.941.503 ton (67%), 1996 = 1.907.125
ton (66%)

Cabotagem: 1997 = 962.859 ton (33%), 1996 = 1.003.169 ton (34%)

Carga de Exportagdo: Longo Curso: 1997 = 142.062 ton (62%), 1996 => 140.453 ton
(78%)

Cabotagem:1997 = 89.453 ton (38%) , 1996 => 39.294 ton (22%)

Carga Total de Irnportac;éo: 1997 = 2.904.361 t (92%), 1996 = 2.910.294 t (94%)
Carga Total de Exportagdo: 1997 = 235.515 t (8%), 1996 =179.747 t (6%)

Cafga Total de Exportagdo: 1997 = 235.515t (8%), 1996 =>179.747 t (6%)

Movimentagdo por Tipo de Cargas (Totais Movimentados): 1997 = 3.140 mil t; 1996
=> 3.091 mil t
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Grafico 4.8 - Distribuicdo % de cargas quanto a Classificacdo em1996
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Fonte: Cia Docas do Ceara (1998).

Grafico 4.9 - Distribui¢do % de cargas quanto a Classificagdo em1997
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O Programa de arrendamento de areas continua em franca ascensdo, com mais de 14
areas ja definidas, que vai desde silos para grdos (trigo, milho e cimento) até armazéns
frigorificos, com investimentos privados, destinados a modernizagdo e ampliagio da

capacidade, previstos em 15 milhdes de reais.

A movimentagdo de carga do Porto do Mucuripe ja estd totalmente privatizada. A
partir do inicio da privatizagdo das operagdes portudrias € a implantagdo de agles
modernizantes definidas pela Lei 8.630/93, a Companhia Docas do Ceard vem
experimentando um desempenho operacional sem precedentes e os niveis de produtividade ja

superam os 100%.

Os custos portudrios, para os clientes, foram reduzidos significativamente em fungéo

do menor tempo de atracagdio e a concorréncia entre os 22 operadores portudrios pré-
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qualificados. Pela avaliagio dos indices alcangados, pode-se concluir que a implantagdo da
Lei 8.630/93 traré aos portos brasileiros a tédo sonhada modernizagdo, como também o poder

de competitividade € a réduqéo do chamado custo Brasil.

Dotado de infra-estrutura capaz de executar as mais diversas fungdes, o Porto do
Mucuripe at_ende a movimentagdo de diferentes tipos de cargas, graneis sélidos, graneis
liquidos, carga geral solta e conteinerizada. Possui um cais comercial acostavel de 1.054m,
sendo 03 bergos de 10m, 01 bergo de 7Tm e 01 ber¢o de Sm de profundidade.

O pier petroleiro, de 90m de plataforma de atracag@io possui 02 bergos com 11 m de
profundidade. Possui ainda 05 armazéns, 03 para graneis, € 02 para carga geral ¢ 100.000m?
de patios pavimentados para armazenagem de conteiner’s, tanques para 6leos vegetais, além

de equipamentos para movimentagcdo de mercadorias.

Com o advento do Porto do Pecém, o "Porto do Mucuripe est4 se reestruturando de
maneira tal que possam tornar-se complementares. Na proposta de complementaridade,
cabera possivelmente ao Porto do Mucuripe a carga geral de trigo e derivados; 6leos € refinos
 da Petrobras/ASFOR; margarina de uma indéstria emergente; o terminal pesqueiro € a
provavel utilizagdo de terminal de passageiro no complexo turistico portudrio da Praia Mansa

entre outros usos.

Ao Complexo Industrial e Portuario do Pecém, caberia a carga da siderirgica e
derivados; bem como a carga da refinaria e derivados; além da carga perecivel de fruticultura

e floricultura e do parque de conteinerizagéo.

4.2.2.4. Transporte aerovidrio

A rede aeroportuaria do Estado do Ceara é composta de 1 Aeroporto de padrido
Internacional (Fortaleza), 9 Aeroportos Regionais (Juazeiro, Campos Sales, Iguatu, Cratets,

Limoeiro, Quixada, Aracati, Sobral ¢ Camocim) e 63 campos de pouso.

O Aeroporto Pinto 'Marﬂtins, em Fortaleza, apresenta excelentes condigdes de uso,

inclusive para conexdes de todos os portes .

Os aeroportos regionais encontram-se todos €m 6timo estado de conservagdo, €xcegdo
ao de Camocim, com pistas em revestimento asfaltico, dotados de infra-estrutura para pousos

e decolagens de linhas domésticas e regionais.
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Quanto aos aer6dromos, temos 30 em condigbes de atendimento regular e 9 em

condi¢Ges de bom atendimento.

O Aeroporto Pinto Martins sera dotado de moderno Terminal Intermodal de cargas.
Sera dotado de todas as condigBes técnicas e alfandegarias que permitam o uso diuturno do
mesmo, funcionando como uma plataforma logistica modelo, que sera integrada e dara grande

apoio ao CIPP .

No sentido de agilizar esse processo, o Governo do Estado em parceria com a
Prefeitura de Fortaleza estdo alterando a legislaggo do uso e ocupagio do solo no entorno do
aeroporto para adequi-la ao novo uso, levando em consideragio a presenga desse
equipamento. Esse sistema tem ainda uma participagio reduzida no total de cargas
transportadas no Estado, atfngindo um valor préximo a 30.000 toneladas/ano, incluindo a
carga de responsabilidade dos Correios. Com a recente implantagdo do Aeroporto de

Fortaleza, reconstruido com porte internacional, a contribui¢io serda muito mais intensa.

4.3. O Ambiente Externo
4.3.1. A area de influéncia nacional

4.3.1.1. Quanto aos dados sdcio econdmicos

A economia brasileira apresentou maior érescimento em 2000, depois do fraco
resultado de 1999. O PIB aumentou 3,84% no primeiro semestre, atingindo a 503,9 bilhdes de
reais, chegando a 1 trilhdo de reais no final do ano. Essa expansdo foi liderada pela
agropecudria e pela industria,” com desempenho inferior do setor de servigos. O desemprego,
no entanto, foi alto, atingindo 7,15% da populagdo economicamente ativa. A desvalorizagdo
do délar em 1999 favoreceu as exportagdes, mas a queda no prego de produtos agricolas no
mercado internacional e a alta do petréleo fizeram com que nos oitos primeiros meses do ano

_ocorresse um superavit menor que o esperado. O déficit pablico continua' a ser um problema
para as contas do governo. Para diminui-lo foi sancionada a Lei de Responsabilidade Fiscal,
criando um conjunto de normas para a administragdo das finangas publicas.

Com relagio ao PIB, a Agropecudria e a Industria puxaram a expansdo com taxas de
crescimento de 6,45% e 5%, respectivamente, j4 o setor de servicos apresentou menor

dinamismo, com crescimento de 2,96%.
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4.3.1.2. Quanto a agropecuaria
a) Quanto a Agricultura:

A safra brasileira de grdos em 2000 foi de 85,9 milhdes de toneladas, um volume de

4,29% superior ao de 1999, (IBGE-2000).

As culturas com grande potencial exportador tiveram excelentes desempenhos em
termos de produgdo e rendimento na década de 90. Ja as lavouras, voltadas para o consumo
interno, apresentaram desempenho irregular. A disparidade entre o desempenho das lavouras
de potencial exportador e das voltadas para o mercado nacional ¢ atribuida a politica
econdmica do pais. De outro modo, a difusdo de novas tecnologias fez com que aumentasse o
desemprego no campo. Entre 1985 a 1995, a redugdo de mao-de-obra agricola foi de 23%,

passando de 23 para 18 mithdes de pessoas.

Estima-se que os subsidios dos paises ricos provoquem perdas de 5 bilhdes de ddlares

por ano ao Brasil na exportagdo de commodities agricolas.

Em 1999, o total de financiamentos concedidos aos produtores rurais foi de 11,8
bilhdes de reais. Nos tltimos dois anos, ha um crescimento da oferta de crédito rural, mas a
taxa de juro cobrada permanece elevada. No periodo 1995-1999, foram liberados 4,7 bilhdes

de reais para um total de 1,8 milhdo de contratos.

b) Quanto a pecuaria

A pécuéria brasileira cresceu 7,61% em 1999 e 6,28% entre janeiro e junho de 2000.
Esse crescimento 6 impulsionado pelo uso de novas tecnologias que permitem baratear o
custo da produgdo. O Brasil possui 0 segundo maior rebanho bovino do mundo, € o terceiro
maior de suinos e frangos, de acordo com a ONU. O pais tem ao redor de 213 milhdes de
cabegas em seu rebanho, além de aproximadamente 760 milhdes de frangos (IBGE — 1997).

As exportacles brasileiras de carne bovina no ano de 1999 alcangaram 291 mil
toneladas e cresceram 54% em relagdo a 1998, quando foram negociadas 188,7 mil toneladas.
As vendas externas de frango atingiram 770 mil toneladas em 1999 contra 612 mil toneladas
em 1998, o que equivale a uma expansdo de 25,8%. O Brasil tem planos de se transformar no
maior exportador de carne bovina do mundo em 2002. Estima-se que as _exportagées

brasileiras arrecadaram 1 bilhdo de délares em 2000.
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4.3.1.3. Quanto ao setor industrial

No primeiro semestre de 2000, observou-se a récuperacﬁd da produgdo industrial que
cresceu 6,8% em relagdo ao primeiro semestre de 1999. O maior dinamismo do setor estd
ligado & melhoria das exportagdes promovida pela desvalorizagdo cambial de janeiro de 1999,
e a expansdo do consumo interno possibilitada pela melhoria nas condigdes de financiamento.

Isso contribuiu para que a participagio da produgdo no PIB total melhorasse em 2000.

O mimero de postos de trabalho na industria cresceu de 1,6% em relagdo a 1999,
refletindo a retomada da produgdo. A produtividade também evoluiu favoravelmente nos
primeiros quatro meses de 2000, com um crescimento de 6% sobre igual periodo de 1999,

conforme dados do censo 2000 do IBGE.

A importincia da indidstria caiu na década de 90 por causa das transformagdes
estruturais da economia. De qualquer forma, a queda da participagdo da indistria em favor do
setor de servigos ¢ um fendmeno contemporidneo em todas as economias mais desenvolvidas
do mundo. Existem cerca de 205 mil estabelecimentos industriais no pais, sendo que,
aproximadamente, 97% sfo micros e pequenas empresas, 2% de médio porte e 1% de grande
porte. As micro e pequenas empresas sdo responsaveis pela geragdo de 41,6% dos empregos e
25% da produgio. J4 as médias empresas geram 36,6% das vagas no setor e 42% do valor
produzido (MT-1997). No primeiro semestre de 2000, a industria brasileira empregava 5,9
mithdes de trabalhadores (IBGE-2000).

Um aspecto da atual fase de reorganiza¢do da industria nacional é o surgimento da
“guerra fiscal” entre os estados brasileiros. O recurso mais utilizado pelos governos estaduais
nesse confronto é a isengdo do ICMS ( imposto de circulagdo de mercadorias) por
determinado periodo. Os governos também tentam atrair novas indistrias com o oferecimento

de vantagens, como doag3o de terreno, obras de infra-estrutura e empréstimos.

Num primeiro momento, a guerra fiscal incentiva a-desconcentragdo geogréafica da
indistria com a implantagio de unidades fabris em regides distantes dos centros
manufatureiros tradicionais. Esse¢ fator poderia ser benéfico para os estados mais pobres.
Estudos recentes demonstram, porém, que os resultados ndo sdo de todo positivos, porque
entre outras coisas estimulam as industrias “ciganas” que ndo fincam raizes por onde passam,

procurando levar vantagem em tudo.
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4.3.1.4. Quanto ao setor de servigos

Os servigos mantiveram, em 1999, sua trajetoria de aumento de participagdo na
economia brasileira. Seu peso no produto interno bruto (PIB) nacional aumentou de 50,1% em

1994, para 57,8%, em 1999, de acordo com o IBGE.

No decorrer de toda a década de 90, o setor apresentou como crescimento, uma taxa
média anual de 2,5%. Em 1999, o crescimento foi de 1,3%, um pouco superior a taxa média
da economia, que foi de 1%. O grande destaque nesse ano foi o setor de comunicagdes, com
crescimento de 8,62%. No primeiro semestre de 2000, a expansdo do setor de servigos foi de
3% em relagdo ao mesmo periodo de 1999 e as comunicagdes continuaram como o segmento
mais dindmico, com expansio de 14,06%. Também se destacaram o comércio, com

crescimento de 6,23% e os servigos financeiros, com crescimento de 3,93%.

Em 1999, o setor de servigos se manteve como lider na criagdo de empregos.Na tltima
década, os servigos passaram a empregar mais mio-de-obra e a gerar mais riquezas que os
setores industrial e agropecudrio. O acirramento da competi¢dio internacional ‘nos anos 90
exigiu que a inddstria brasileira reorganizasse sua estrutura com o objetivo de reduzir custos e
aumentar a produtividade. Com isso, atividades complementares passaram cada vez mais a ser

terceirizadas.

4.3.1.5. Quanto ao Setor Financeiro:

O setor financeiro manteve sua recuperagdo em 2000, apds ser fortemente atingido em
1999 pela desvalorizagdo cambial ocorrida em janeiro. No primeiro semestre de 2000, todas
as atividades vinculadas as institui¢Ges financeiras cresceram 3,93% em relagdo ao mesmo
periodo do ano anterior. Em 1999, a expansgo havia sido de 1,06%. Com a desvalorizagdo do
real, os papéis brasileiros ficaram mais baratos. Assim, o investidor estrangeiro teve incentivo

para adquirir papéis de empresas brasileiras. A saida de capital estrangeiro, entdo, diminuiu.

Existem 6.863 empresas financeiras funcionando no Brasil. O capital estrangeiro
participa, de 258 institui¢des financeiras do pais (Banco Central —2000).

Entre 1997 e 1999, a participagdo do setor financeiro no PIB brasileiro se manteve

estavel, ao redor de 5,5%.
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432. 0 Ambiente macro-econdmico

Segundo Galvdo e Vasconcelos — IPEA (1995), o Brasil precisa ser pensado com a
permanéncia da estabilidade macroecondmica ou de contengdo, dentro de certos limites, do
processo inflacionario. Fora disso, o pais torna a tarefa muito ardua e complexa com
resultados inexpressivos. O pais precisa de planejamento de médio e longo prazos, ao longo

de seus principais projetos.

Por outro lado, o processo de democratizagdo reinante justifica a ampliagdo do grau de
organizagdo da sociedade civil, implicando num crescente esforco de aprimoramento dos
servicos publicos essenciais, respondendo aos niveis crescentes de reinvindicagdes. A busca
de novas fontes de financiamento € vital, implicando num maior esfor¢o de poupancga do setor

privado. S&o visiveis alguns desconfortos sociais agudos na atual conjuntura brasileira:

Esgotamento do modelo de substituigdo de importagbes; emergéncia de um novo
paradigma técnico-econdmico; exacerbagdo da concentragdo de renda da populagdo;
desconcentragdio espacial limitada das atividades econdmicas, principalmente industriais;

estagnagdo das exportagdes; desestruturagdo do servigo publico; elevado indice de corrupgéo .

Ainda segundo Galvdo e Vasconcelos, caso o Brasil ndo consiga, a médio prazo,
reduzir as disparidades regionais e principalmente, pessoais de renda, ficard inviabilizado
como nag¢do, com um estado de fato prevalecendo sobre o estado de direito, proximo a uma
situagdo de desobediéncia civil ou caos social. O reflexo estd na incontrolavel violéncia
urbana nos grandes centros e nos movimentos sociais de base. E necessario trabalhar com

potencial inovador para a reconquista das estratégias e politicas regionais.

Foi iniciada, mesmo assim, a busca de novos paradigmas de desenvolvimento e de
organizagdo produtiva da sociedade, como o fendmeno da globalizagdo, o requisito de
crescente integragdo ao mercado internacional, além de outras caracteristicas inovadoras
decorrentes do préprio paradigma de pobreza e riqueza, associado de forma direta ao espirito

do mercado, com sua ldgica voltada & dimensdo mais econdmica do desenvolvimento.

Em segundo lugar, a idéia do desenvolvimento sustentavel abre um vasto campo para

a construgfo de novos rumos para o desenvolvimento das sociedades.

Em terceiro lugar, a nova constituicio estabelecida requer mudancas profundas na
configuragio do pais ¢ de seus poderes publicos existentes. Véarias reformas estdo pendentes €

sfio inadidveis.
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A histéria recente confirma que as inovagdes € que geram os impulsos do

desenvolvimento, sejam elas geradas internamente ou absorvidas de fornecedores externos.
A logistica alcanga niveis inimagindveis de progresso a curto prazo.
A relagdo fornecedor e consumidor atinge niveis elevados de interagdo e aprimoramento.

De outro modo, a Conferéncia das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente e
Desenvolvimento — Rio 92, consagrou o conceito de desenvolvimento sustentdvel, alcangando
razoavel grau de aceitagdo internacional nesse periodo, apesar das inevitdveis duvidas de
interpretacdo presentes. Essa Conferéncia viabilizou a elaboragdo de um programa de agdo

- comum para o planeta, conhecido como a AGENDA XXI.

Apoiado no trindmio economia, conquistas sociais € preserva¢do do meio ambiente, 0
desenvolvimento sustentavel ¢ uma ferramenta de planejamento indispensavel ao caso tipico
brasileiro, em fungfio da exigéncia de enquadramento espacial-temporal que avanga no longo

prazo, com operacionaliza¢3o inter ¢ intra-regional.

Dessa forma, ao. cobrar a participagdo social freqiiente para decidir sobre seus
caminhos aceitdveis ou possiveis, sempre examinando as estratégias sob a dtica do conjunto
das dimensOes essenciais envolvidas, o desenvolvimento sustentavel demanda politizagdo das

agdes de planejamento.

No que diz respeito ao Brasil ¢ 2 Regido Nordeste, um novo discurso se impde, uma
vez que a SUDENE, ap6s 40 anos de luta, ndo conseguiu conduzir o Nordeste a um processo
real de desenvolvimento. Quando muito, nos seus melhores dias que aconteceram entre 1960

a 1980, realizou no Nordeste um processo de crescimento econdmico via industrializaggo.

4.3.3. O ambiente externo e o setor transportes

4.3 .3.1. Introdugdo

A atividade de transporte é uma das atividades (certamente a mais importante)
previstas dentro da Logistica. Essa inser¢do serd tanto mais relevante quanto mais estiver
integrada as demais atividades. O Transporte no pode ser considerado de forma isolada, ja

que ele depende fundamentalmente de ajustes realizados por terceiros no processo em si.
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A experiéncia brasileira mostra que, nessa Ultima década, a importancia da existéncia e
operagdo de setores logisticos de transportes dentro das empresas cresceu vertiginosamente.O
processo de otimiza¢do de rotas com conseqiiente redugdo dos tempos de viagens € economia

de consumo de combustivel, por exemplo, evidencia bem esse avango tecnolégico obtido.

Isso hoje, inclusive, ¢ identificado no projeto de qualidade total de qualquer grande
empresa do pais.Essa melhoria se reflete em toda cadeia logistica complementar, ou seja, na
movimentagio do suprimento fisico, no armazenamento e distribui¢do do produto; e na gestdo
do estoque. Existe também a outra face da moeda, ou seja, o suporte logistico, de um modo
geral, tem sido uma barreira ao desenvolvimento brasileiro nos ltimos anos através de agdes
relacionadas ao chamado “Custo Brasil”, que representa o conjunto de distorgSes que torna a

economia brasileira menos eficiente do que a de seus principais concorrentes.
Isso, na era da globalizagdo ¢ uma tragédia.

Nio adianta muito por exemplo, ter-se uma das maiores produgdes de gréos do mundo
(80 a 90 milhdes de toneladas), conforme previsdo do IBGE, se esse esforgo de produzir mais
e melhor for anulado pelas perdas provocadas pelo mau deslocamento das safras em
conseqiiéncia das péssimas condigdes do sistema rodovidrio e pouca fluéncia dos demais
sistemas (ferrovidrio, portuario, fluvial etc).

Ora, em termos de mercado mundial, o peso do transporte no custo final ae um
produto estd na faixa de 10 a 15%, dependendo da mercadoria e da época do ano. Para os
produtos basicos brasileiros esta participagdo esta na faixa de 30% (Caixeta - 1996).

Em 1996, relatério oficial do Banco Mundial sobre o Brasil considerou que 70% das
rodovias federais brasileiras (mais de 32.000 km) se caracterizavam por apresentarem

-condigdes insatisfatorias de rodagem, estimando & época, recursos da ordem de US$ 2,4

bilhGes para obras de manutengio e reconstrugo de estradas.

Com todos esses percalgos, na altima década, a modalidade de transporte rodoviério

foi responsavel por mais de 60% do transporte de carga no Brasil, contra 20% do sistema - -

ferroviario e aproximadamente também 13% do sistema hidrovidrio.

Isso demonstra cabalmente a dificuldade que os outros modos de transporte encontram

para corresponder com eficiéncia aos aumentos de demanda em areas mais afastadas do pais.

Na contra-mfo dos dados, assume-se em termos médios que para uma viagem de
1000km de 1 tonelada de carga, seriam despendidos entre US$ 8 a 13 por hidrovia; US$ 25 a
30 por ferrovia, e US$ 33 a 50 por rodovia (Revista Precos Agricolas — SET/96).
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E nesse estagio que estamos distante da realidade e competitividade mundial, como

mostra a Tabela 4.9, em comparag¢io com os Estados Unidos da América, por exemplo.

Valor em (USS$/t)
Item

EUA Brasil
Custo de Producio ' 222 197
Frete e Armazenagem Regional 10 15
Frete até os Portos 10 40
Custo Portudrio 3 8
Frete Maritimo até Rotterdam 15 20
ICMS ' - 26
Total 260 306

Tabela 4.9 — Composigio do custo Portuarios- Brasil x EUA( ABAG, 1993)

Os principais problernas do transporte de carga no Brasil estédo relacionados com:

A dimensdo continental do pais; enormes distincias existentes entre as unidades de

producio, as filiais € o mercado consumidor; caréncia de oferta de transportadoras; péssimo

condicionamento  das

principalmente

federais e

municipais;

insuficiente

planejamento logistico; auséncia efetiva de outros modais de transportes necessarios ao pais.

O Brasil possui hoje algo em torno de 150.000km de rodovias pavimentadas contra

apenas 30.000km de ferrovia, ou seja, a proporgdo € de 5:1. Entretanto,

considerando-se o0s

trechos em vias ndo-pavimentadas, esse valor fica em torno de 1 milhdo e 800 mil km .

Isso é muito pouco, pois representa para o Brasil apenas 17 km de rodovia por cada

1000km? de area, que é um indice bem abaixo dos paises desenvolvidos

(Tabela

4.10).

Em termos ferrovidrios entfo, a situagdo é bem pior, com apenas 4 km de ferrovia por

1000km? de 4rea do pais e no modo hidrovidrio tem-se uma cotagdo pifia de 6km para o

mesmo parametro (Tabela 4.10).

Pai Km Rodovia/ 1000 km® | Km Ferrovia/1000 km’
ais R .
superficie superficie

Alemanha 1390 113
Brasil 17 4
EUA 373 18
Franga 1491 60
Japido 2117 54
México 44 14

Tabela 4.10 — Densidade do Sistema Viario em Paises selecionados — 1993
(GEIPOT, 1995 ¢ IBGE, 1995)
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Observando-se as caracteristicas regionais de alguns desses indices no Brasil
(Tabela 4.11), confirma-se a superioridade das regides Sul e Sudeste e principalmente do

Estado de Sao Paulo sobre os demais.

Regito Km Rodovia/ 1000 km’ | Km Ferrovia/1000 km’
superficie superficie

Norte 2,32 0,15
Nordeste 26,50 4,85
Sudeste : 56,10 14,33
Sul 51,02 12,13
Centro-oeste 10,52 1,18
Estado de Sao Paulo 101,94 23,15

Tabela 4.11 — Densidade do Sistema Viario no Brasil — 1993
(GEIPOT, 1995 e IBGE,1995)

Logo, a tedrica vantagem do modo rodoviario brasileiro com relagdo a sua
flexibilidade, s6 ¢é wvalida relativamente as ineficientes modalidades de transportes

competidoras, ficando ainda bem longe do padréo aceitdvel internacional.

Portanto, as politicas de desenvolvimento de transporte nio devem concentrar-se na
analise da divisio modal simplesmente. Isso acarretaria, em nosso pais, pelos dados

apresentados, a faléncia dos trés sistemas mais importantes envolvidos.

A partir dai, pode-se pensar numa agdio efetiva das operag¢des intermodais de carga,
propiciando o transbordo necessério das cargas de uma modalidade de transporte para outra.
Esses modos de transporte precisam ser articulados entre si com operagio diversificada e

integrada, e de facil acesso aos usudrios.

Os terminais por sua vez, além da finalidade operacional, poderiam também ocupar as
fungdes de postos de transbordo, viabilizando assim as suas utilizagOes alternativas para: a
manutengdo de estoques, terceirizagdo de armazéns, e de parceria direta com empresas de
transporte. A melhoria desses terminais elevaria os mesmos as condi¢des de Central .de

Cargas e Fretes, para toda uma regido.

Isso centralizaria a carga, racionalizaria a operagdo do transporte, geraria grande
economia de combustivel e integraria as empresas em torno de suas rotas e cargas.A inovagio
tecnolégica principalmente na 4rea de telecomunicagdes, também seria de grande valia no

ajuste final do sistema implantado.

Estdo ai, os satélites, os computadores e novos equipamentos cientificos a disposi¢@o

do usuario e da sociedade em geral, valendo para locomogdo em terra, mar e ar.
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A sincronizagio dos tempos de viagens nas chegadas com relagdo a disponibilidade
de vagas nos terminais, para a execucdo de conexdes casadas, representaria para o sistema

uma economia de combustivel acentuada, além de uma organizagio esmerada.

A qualidade dos servigos de transporte norteara a concepgéo e a operag@o do terminal.
Os servigos devem oferecer ampla garantia de atendimento as necessidades de transporte em
niveis aceitaveis de mercado, acordados anteriormente, ¢ perfeitamente conhecidos, em

termos de prego, prazo e qualidade.

A busca intensiva pela carga de retorno, num esquema de parceria com terceiros, €
vital para o sucesso do empreendimento, firmando uma coordenagdo multissetorial, primando
pela profissionalizacdo e qualidade das atividades relacionadas ao deslocamento adequado e
eficiente de cargas pelo pais. O surpreendente no processo € que com todas as adversidades
enfrentadas até agora pelo setor de transportes de cargas, mesmo assim ele apresentou um
crescimento de 2,22% no primeiro semestre de 2000 (F-IBGE-Censo 2000).

Os servigos de transportes produziram uma receita de US$ 50,4 bithGes em 1998,
equivalente a 6,5% do PIB nacional. No inicio da década (1990), essa participagdo era de
apenas 3,9% do PIB. O setor emprega, hoje em dia, 2,5 milhdes de pessoas, sendo 1,3 mithdes

com empregos formais.

O transporte rodoviério, que atualmente € o mais usado no pais, responde por 96% do

movimento de passageiros e por 62,6% do transporte de carga (F-IBGE-Censo 2000).

4.3.3.2. Modo rodoviério'

Apesar do alto custo e deficiéncias das estradas, como vimos, € o principal meio de
transporte do pais. Segundo o DNER, em 1998 havia perto de 1,8 milhdo de km de estradas,

com apenas 9,5% pavimentadas.

Um dos principais problemas apresentados pelas rodovias brasileiras ¢ de ordem

estrutural, apresentando pistas simples em regides serranas ou em curvas.

Outro grave problema de hoje € o niimero de acidentes, sendo a maioria das vitimas
jovens com idade inferior a 35 anos. O indice de Fatalidade no Brasil (mede o numero de
mortos em acidentes por cada grupo de 10.000 veiculos) € de 6,36. Esse valor em média €

quatro vezes superior ao indice correlato dos paises desenvolvidos.

.
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Um fato novo e negativo vem se registrando com intensidade nas rodovias brasileiras
nessa ultima década, representado pelo roubo de cargas, que ja atinge cifras alarmantes de
US$S 32 milhdes em mercadorias / ano. Isso corresponde a 10 % do faturamento anual das
transportadoras. Convive-se com indices de criminalidade da época da conquista do oeste
americano- coisas de terra sem lei. Somente as estradas do Estado do Rio de Janeiro

correspondem a 63,6 % dos assaltos, com Sdo Paulo vindo a seguir com 33,6 %.

A frota nacional conta com aproximadamente 31 milhdes de veiculos, apresentando
uma taxa média de 191 veiculos por 1000 habitantes, sendo que o pardmetro nos paises

desenvolvidos é da ordem de 559 veiculos por cada 1000 habitantes.

Com relagio a privatizago, apenas 30 % das rodovias federais s3o atraentes para a
iniciativa privada. O Programa Brasil em Ac¢do contempla as prioridades no setor rodoviario
para o Pais (Tabela 4.12).

Rodovias IntTelrl:zc;::ﬁo (R‘;:;l%(,) Situacio em julho/98 Observacdes
' - Liga Manaus - Boa Vista
—  95% dos 970 km ja foram fronteira com a
. . pavimentados. Venezuela abrindo uma
BR 174 Pavimentagdo 168,01 _ Inicio da ponte sobre o Rio saida para o Caribe.
Branco em Agosto/1998 Conclusdo prevista para
Novembro/1998
—  Recuperados 30 km da BR
163 (Serra Sdo Vicente-
Cuiab3).
-~ Recuperados 15 km da BR |~ Prevé reconstruir/
163 (Trevo Lagarto- restaurar 700 km das
BR 364 Jangada). rodovias mencionadas
BR 070’e Recuperagio/ 6021~ Recuperados 340 km nos nos Efta.dos do Acre,
BR 163 Restauragdo ’ Estados de Rondénia e v Rondénia, Mato Grosso
Mato Grosso (67% da meta ¢ Mato Grosso do Sul.
programada). Conclusdo prevista pra
— BR364: iniciados servigos dezembro de 1998
de restauragfio de 53 km
(Rio Branco — Sena
Madureira)
—  Primeira etapa concluida:
» 53,7 km em S3o Paulo
BR381 : ®217 km em Minas Gerais  Eixo Sdo Paulo — Belo
(Ferndo Duplicag¢io 1.083,8| — Segunda etapa (com Horizont
Dias) : término em Jutho/99) orizonte
¥36,3 km em Sdo Paulo
#255,2 km em Minas Gerais
~ Em obras: —  Corredor Séo Paulo ~
Do #236 km em Sdo Paulo; Curitiba- Florianopolis —
MERCOS | Duplicagio 1.498,0 #186 km no Parani; Osdrio
UL =215 km em Santa Catarina |- Conclusdo prevista para
Dezembro/2000

Tabela 4.12 — Prioridades do Setor Rodovidrio, bi€nio (1996/1998)(Ministério do
Planejamento, Programa “Brasil em A¢d0”.)
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4.3.3.3. Modo ferroviario

O Brasil dispde atualmente de aproximadamente 30.000 km de ferrovias , das quais 35
% da rede tém mais de 60 anos (F-IBGE, Censo 2000).

O volume de carga transportada equivale a 20 % do total de carga movimentada no
pais. Por sua dimensdo, o Brasil precisaria aproximar esse indice de 40 a 50 %, como nos

paises desenvolvidos.

A falta de investimentos e a baixa demanda por vagdes e locomotivas paralisou a
indtstria ferroviaria nessa Gltima década, que dispde ainda hoje com o material rodante
disponivel de taxa de ociosidade proxima de 100 %, conforme dados do Ministério dos
Transportes. O material estd envelhecido, sucateado e com tecnologia do inicio do século
passado. Com relagfio & privatizagio, o setor se encontra praticamente nas mfos da iniciativa
privada. O Programa Brasil em Agdo contempla as prioridades no setor ferroviario para o pais

(Tabela 4.13).

Tipo de Valor

Ferrovias Intervencio | (RS x 109 Situacio em julho/98 Observagdes
—  Projeto basico concluido,
N — Oramal completa o
dependendo de avaliagio das
. alternativas financeiras para corredor de

Unai— | Construgode | 550 41 yiahilizar o empreendimento, | CPOrtagdo de gréo.

Pirapora Ramal i np P Liga o C. Oeste ao
para a conseqgliente emissado Porto de Tubarfo
do edital de licitagfo da (ES)

concessao.

— Concluida a construgio da
ponte rodo-ferroviaria sobre o
Rio Paran4, acessos e ramal
de ligagdo com a FEPASA.
Iniciadas obras

—  Prevé a construg@o,
operagdo, exploragéo

complementares: e conservagio de
Ferro- Construcio 1325.7 -Cen;? de lc ontrole ferrovias ligando as
Norte § ’ Operacional, , . cidades de Cuiaba,
"Praga de Pedigio Uberlandia, Uberaba
=Trevo entre as rodovias SP320 i ’
A. do Taboado, P.
e SP 597

=Ilumina¢3o da Ponte e outros Velho e Santarém

sEncontra-se em condig¢Ges de
operar o trecho Aparecida do
Norte - Inocéncia

Tabela 4.13 — Prioridades do Setor Ferroviario(1999) (Ministério do Planejamento,
Programa “Brasil em AgZo”.)
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4.3.3.4. Modo hidroviario

Sabe-se que esse modal tem sido relegado hi longo tempo no Brasil, tanto no

transporte fluvial quanto no de cabotagem.

Este fato evidencia a rentincia ao uso de uma infra-estrutura de transportes natural e
tnica em certas regides do pais, 0 que também constitui entrave as exportagdes nacionais,
pois se estima que o Brasil deixa de arrecadar cerca de 5 bithdes de dolares por ano, devido &
ineficacia dos portos brasileiros. Ainda assim, € responsavel por 13 % do movimento de carga

registrado no pais, dividindo-se em maritimo e fluvial.

No modo maritimo, existem atualmente 44 portos no pais, sendo 6 na Regido Norte;
13 na Regido Nordeste; 13 na Regido Sudeste; 10 na Regido Sul e 2 na Regifio Centro-Oeste.

Esse contingente é operado por 62.000 trabathadores (Ministério da Marinha).

Os portos brasileiros movimentaram em 1998, 443 milhdes de toneladas para uma

renda com frete de 5,7 bilhdes de dolares.

A frota brasileira, também muito antiga , é de 172 navios mercantes, sendo 121 para
navegacdo de cabotagem ao longo dos portos brasileiros, € 51 de longo curso, usados em

viagens internacionais.

O porto de Santos, em Sdo Paulo, é o maior do pais, € movimenta 29 % da carga
portudria do Brasil, seguido pelo porto da Praia Mole no Espirito Santo, com 13 % do total da
carga e pelo porto do Rio de Janeiro com 8 % (F-IBGE- Censo 2000).

Os portos do Sul e Sudeste respondem por 70 % da carga vportua’.ria movimentada e
- transportada no pais, enquanto que os portos do Norte e Nordeste, pelos 30 % restantes.
Entretanto, de 1996 para c4, o movimento das cargas nos portos do Norte ¢ Nordeste
aumentaram na faixa de 37 %, enquanto nos portos do Sul e Sudeste esse aumento foi da
ordem de 8 % ( F-IBGE, Censo 2000).

Na navegacdo fluvial, 17 mithdes de toneladas de carga sdo transportadas anualmente
pelas hidrovias brasileiras, equivalendo a 2,7 % do movimento total no pais (DHI-Ministério

dos Transportes-2000).

A partir de 1990, o transporte hidrovidrio passou a ser mais utilizado no pais em
funcdo de seu baixo custo de tarifa¢io, onde o custo por quildmetro é duas vezes inferior que

o custo da ferrovia e cinco vezes menor que o custo da rodovia.
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Entretanto, os custos para tornar um rio navegavel sdo excessivamente altos,

envolvendo servigos de dragagem, balizamento e sinalizagdo. Nas Regides Norte e Centro-

Qeste, as condigdes naturais da area sdo extremamente favoraveis para a utilizagdo dos rios.

O Programa Brasil em Agfo contempla as prioridades no setor hidroviario ( fluvial e

portuario) para o pais (Tabelas 4.14 e Tabela 4.15).

Hidrovias In}:f&::ﬁo (Rga;k;:;‘) Situagio em Julho/98 Observagies
— Busca garantir a
, navegabilidade entre Porto
Construgdes Conchindgs em toda a Velho e Itacoatiara (1056 km),
Madeira | para viabilizar a 24,0 extensao da via 0s ~ barateando o escoamento de
1 servigos de sinalizago - .
navegabilidade : gros oriundos dos Estados do
¢ balizamento o
Acre, Amazonas, Rond6nia e
Mato Grosso.
g:g:i?zl:;seﬁios:rwgos - Melhorame'n-tos nas condigBes
sinalizagdo. de naveggbllldade(l 371, km)
Sio Iniciado o processo de entre as cidades de
Francisco Melhoramentos 1.0 obtengdo dss licengas Pirapora(MG) e
o §a0 ¢ ¢ Juazeiro(BA)/Petrolina(PE).
am 1en~ta1s paraa Conclusdo Prevista para
execugdo da drenagem Dezembro de 1998
e derrocamento.
— Busca viabilizar a implanta¢io
de corredor multimodal de
Concluidos os servigos transportes através de:
de balizamento e »Obras de drenagem,
sinalizag8o. derrocamento e sinalizagdo de
Araguaia Construgdes, Ferrovia Norte-Sul: hidrqvia (1.156 km)
_ Tocatins Manuteng¢des e 2224 77% concluido =Pavimentagio da BR 153, de
Complementos Rodovia BR-153: 40 S#o Geraldo a Maraba (156 km)
n5 concluido =Complementacio do segmento
ferroviario Imperatriz —estreito
(120 km).
—  Conclusio prevista para
Dezembro de 1999
Concluidas as obras
civis da cdmara de ~  Construgdo da eclusa de Jupia
eclusagem para integrar a hidrovia ao
| Tieté- Construgdes 60.0 "Montados 99% dos trecho sul do rio Parana,
Parana complementares 1 equipamentos acrescentando mais 700 km de
mecénicos e elétricos. extensdo navegavel, N
Realizadas 30% das alcangando Itaipu.
obras complementares

Tabela 4.14 — Prioridades do Setor Aquaviario (1999) (Ministério do Planejamento, Programa

“Brasil em A¢d0”).
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Portos In'tl:ll')\:,e::ﬁo (Rgi:(l(:l(.)") Situagio em Jultho/98 Observagdes
Dragagem externa Busca garantir a
concluida, a interna esta navegabilidade entre Porto
com 74% realizado; Velho e Itacoatiara (1056

P : Concluida a abertura para km), barateando o
Suape Ampliaio 172,0 a entrada do Porto Interno escoamento de grios
Iniciada a construgio do oriundos dos Estados do
bergo (275 m) do porto Acre, Amazonas,
interno. Rondénia e Mato Grosso.
Realizados: Cons'fru.g:ﬁo de porto
. constituido de uma ponte
=83% dos estudos e projetos ) dois piers d
=10% das desapropriagdes € 8cesso, dois piers ce
Pecém Construgio 220,0! #66% das obras em mar atragao e um quebra-mar
«35% das obras em terra de protegdo, wsan'do dotar
e de um
=44% do ramal ferroviario 0 E stado dp Cegra~
«84% do sistema elétrico nicleo de irradiagdo do
desenvolvimento
1° Fase: Investimentos
Realizados: Publicos
=Construgdo do cais *Dragagem dos 22 km de
descontinuo; extensdo do canal de acesso
=Construgio do 1° e 2° sImplantagio da Infra-
Bergos dos canais de estrutura-bisica dos
Sepetiba Modernizagio 351,4] Containeres; terminais de Carga Geral e
sRamal Ferroviario; de grios Complementag¢io
=Pavimentagio da do segmento ferroviario
Retrodrea do cais Imperatriz —estreito (120
descontinuo e do 1° bergo km).
do Cais de containeres 2° Fase: Investimentos
Privados (superestrutura)
Executados: 63% das
obras civis de ampliagio
da TECON 2;
Definida nova Objetiva: :
configuragdo do TECON sExpandir os terminais
2, visando arrendamento especializados de gréos,
Santos Modernizagiio 1.958,0 para a iniciativa privada containers e fertilizantes.
Construidas a infrae a’ =Transferir a operagdo do
super-estrutura do Cais. Porto para a iniciativa
Em andamento a licitagdo |  Privada.
para as obras civis e
equipamentos do TEFER
e TGRAN

Tabela 4.15 ~ Prioridades do Setor Portudrio(1999) (Ministério do Planejamento, Programa
“Brasil em A¢do™.)

4.3.3.5. Modo aeroviario

O transporte aeroviario € responsévgl por 2,5 % do volume total de passageiros do
pais. A parte da carga atende a apenas 0,31 %, mas a receita total do setor é da ordem 7,2

bilhdes de reais, configurando o uso nesse terminal das cargas de alto poder fiducidria (DAC-
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2000). As companhias brasileiras transportam em média 32 milhdes de passageiros por ano,
sendo 27 milhdes em vOos nacionais € o restante em vOos internacionais. Os v60os nacionais
correspondem a 82 % do fluxo de passageiros transportados, cabendo aos internacionais a
fatia de 18 %. O Brasil possui.10.332 aeronaves registradas no ativo,havendo ainda 2.014

aeroportos e aerddromos oficiais, sendo 1299 privados e 715 publicos.

Até 1994, o poder publico administrava exclusivamente a infra-estrutura de transporte,
quando resolveu se abrir ao mercado. A Infraero vem fazendo uma politica ousada de
recuperacdo ¢ em alguns casos de reimplantagdo (caso de Fortaleza) dos aeroportos nas

principais cidades do Brasil.

A Tabela 4.16 evidencia empreendimentos novos para o setor transporte.

Valor
Discriminagdo Global Objetivos
(RS x 10%)

— Integrara economia do Amapa e integrar o Brasil a guiana francesa com

140,0 a pavimentagio de 460 km da rodovia BR ~156, entre Tracajatuba (AP)
e Qiapoque(AP)

— Propiciar a integragio entre o Brasil (Acre) e a Bolivia, com a
pavimentaco de 200 km na rodovia BR-317, entre a localidade
denominada Fazenda Vaca Branca (AC) e restauragio de 140 km entre
Rio Branco e a Fazenda Vaca Branca.

— Ampliar a infra-estrutura da regido Norte integrando-o ao cerrado
brasileiro e aos portos da Baia de Sdo Marcos, no Maranhdo, com a

Pavimentacéo da
BR-156

Recuperagio e
Pavimentacdo da 80,0
BR-317

Pavimentagdo da

BR-230 150,0 pavimentagfo, de 132 km da rodovia Transamazonica, entre Maraba(PA)
e Altamira (PA)
—~  Facilitar o escoamento das cargas da hidrovia do Sio Francisco em
Ferrovia 380.0 direg#o aos portos de Suape e Pecém, por meio da construggo do trecho
Transnordestina ? ferroviario entre Petrolina(PE), Salgueiro(PE), Missdo Vilha(CE), numa
extensdo de 342 km.

- Integrar o sistema de gasodutos do Nordeste, com a construgio do
107,5 gasodutoentre Pilar (AL) e Cabo(PE) e conclusio do gasoduto Guamaré
(RN) ¢ Pecém (CE)

Duplicagio da BR- 400.00 | ~ Reduzir o custo de transporte da regido sul de Goias e do Tridngulo

Interligagio da
rede de gasodutos

153/365 Mineiro a S3o Paulo e ao Porto de Santos.
Rodo-anel — 77861~ Reduzir o custo de transporte de cargas que cruzam a grande Sio Paulo e
Trecho Oeste ’ melhorar a qualidade de vida na Regido Metropolitana
Complexo 395.5| Ampliar a estrutura de processamento e escoamento de gés natural da
Cabiunas ’ Bacia de Campos para os estados do Rio de Janeiro e Espirito Santo.
. < —  Reduzir o custo de transporte entre a Regifio Sul de Goids e os portos de

gagl?l’rézntagao da 60,0 Santos e Paranagua mediante a pavimentagdo de 210 km da rodovia

: BR-364 entre os entrocamentos com a BR-153/MG e a BR-365/MG
Rodovia do — Reduzir o custo de transporte entre o Brasil, Argentina e Uruguai, com a
MERCOSUL — 480,0 restauracio e adequagdo de 600 km da rodovia BR-290 entre Porto
Etapa 3 Alegre(RS) e Jaguardo.

Tabela 4.16 — Empreendimentos Novos em Transportes —Brasil em Aggo (1999) (Ministério
do Planejamento, Programa ‘“Brasil em Ag¢80™.) '
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4.3.4. O ambiente externo ¢ a logistica espacial

Neste contexto, ndo se pode negligenciar a importancia das plataformas logisticas que

potencialmente competirdo com o CIPP/CE.

O ambiente competitivo, onde operara o sistema Pecém, compreende a oferta de

servigos a dois tipos diferentes de clientes.

O Porto do Pecém fecha a cadeia logistica entre os transportes maritimo e terrestre,
ofertando um canal de exportagdo/importacdo aos produtores situados na sua zona de
influéncia. Serfo concorrentes desse porto, os sistemas logisticos alternativos capazes de

atender a esses clientes.

Também os Distritos Industriais oferecem infra-estrutura a investidores desejosos de
instalar novas inddstrias ou ampliar suas operagdes que formam o segundo conjunto de

clientes do sistema Pecém.

Os concorrentes dos Distritos Industriais dos portos do Pecém e Mucuripe sdo outras

regides capazes de atrair esses investidores.

Analisamos separadamente esses dois conjuntos, sem negligenciar os aspectos comuns

entre cada porto e seu distrito industrial referente.

4.3.4.1. Portos nacionais
Dentre os portos nacionais, serdo examinados os portos de SUAPE e de Recife no
Estado de Pernambuco; o porto de Cabedelo no Estado da Paraiba;o porto de Natal no Estado

do Rio Grande do Norte; e o porto de Itaqui no Estado do Maranhdo; dados serem os que mais

podem afetar o funcionamento do porto do Pecém.

4.3.4.1.1.Porto de SUAPE

O Porto de SUAPE ¢ um porto novo, com 10 anos de uso, localizado ao sul de Recife,
sendo administrado pelo Governo do Estado de Pernambuco.

s
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Sua concepgdo inicial era a de integrar com novo porto maritimo no litoral
pernambucano, com capacidade para receber navios de grande calado, a uma extensa édrea de

retaguarda portuaria ainda desocupada.

Tem como finalidade dotar a Regido Nordeste de condi¢des de infra-estrutura para a
instalagdo de um vigoroso parque industrial formado por industrias de base (refinaria,
siderurgica, estaleiro etc) que implique no fortalecimento econdmico integrado do eixo

Macei6-Recife-Jodo Pessoa-Natal, onde se encontra grande parte da populagio nordestina.

A administra¢io do SUAPE ¢é do tipo porto locatério (landlord port), onde as empresas
particulares na zona industrial portuaria promovem arrendamento de terra e desenvolvem sua
propria superestrutura. Esse Complexo, hoje um porto do tipo organizado, mediante
concessdo da Unifo ao Estado de Pernambuco, estende-se por uma area de 13.500ha,
abrangendo uma zona industrial portuaria com uma superficie de 2700ha, onde 15% da éarea

sdo resultados de aterramento.

Externamente, o porto apresenta uma malha de prote¢Sio abrigando uma bacia
portuaria com dois pontos de atracagdo: um pier de dupla acostagem para granéis liquidos e

2aso0sos; € um pier de dupla acostagem de muiitiplo uso.

A administragdo € exercida pelo Governo do Estado através da Secretaria de Comércio
e Industria, que também gerencia o desenvolvimento do complexo industrial nos limites da
area do porto e em seus arredores. Esse complexo tem a posse do cais, bacias ¢ das terras em
seu perimetro e da drea reservada para empreendimento de contéineres, embora seja tendéncia

da geréncia, o arrendamento desta @ltima area.
Todos os equipamentos de operagdo portudria pertencem a empresas particulares.

Na drea portuaria, o arrendamento € permitido por 25 anos, renovaveis uma vez mais.
Na zona industrial, as empresas particulares podem optar entre o arrendamento ou a compra
do terreno. 29 empresas operam atualmente no Complexo, representando um investimento de
cerca de US$ 350 milhdes, podendo chegar a médio prazo a USé 600 milhdes.

As linhas de navegag@o que operam em SUAPE sdo divididas entre as que operam

com granéis liquidos e gasosos ¢ as que movimentam carga geral (contéineres).

O acesso maritimo ao porto é escavado e sua profundidade varia de 16,50m préximo

ao cabego do molhe de protegdo até cerca de 14m nos bergos do pier de granéis liquidos.
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O acesso para quem vem do mar ¢ livre, sem curvas ou afloramentos rochosos. O

ﬁmdb da bacia € areno-argiloso.

O acesso rodovidrio. é feito pela rodovia estadual (PE-60) que faz a ligagdo do

Complexo com as cidades do Cabo, ao norte (10Km), e Ipojuca (7Km) ao sul.

A partir da cidade do Cabo ¢ feita a conexfio com a BR-101, rodovia federal duplicada
em Recife ¢ SUAPE; e com a BR-232, por onde se interliga com os principais centros

produtores € consumidores do “hinterland” do porto.

Estas conexdes rodovidrias com o Complexo estdo em bom estado de conservagio,

passando por areas de baixa densidade habitacional, ndo havendo restri¢des de trafego.

Dentro do mesmo, o acesso rodoviario € feito através do tronco distribuidor
rodoviario, a partir de um anel rodovidrio existente no Km10 da PE-60, alcangando-se o
centro administrativo, ¢ mais adiante, seguindo pela Avenida Portudria, as instalagGes de

acostagem. Este tronco tem 28Km de extensdo e interliga toda a area do Complexo.

Neste porto, os contéineres carregados sdo transportados exclusivamente pelo modo

rodoviario.

O acesso ferrovidrio dentro do Complexo tem 31,6Km de infra-estrutura ferroviaria,
em bitola métrica, em excelentes condi¢des de operagdo. Fora do Complexo, a ferrovia se
conecta 4 malha ferrovidria da Companhia Ferrovidria do Nordeste (CFN), em uma bifurcagio
na cidade do Cabo. Dai o segmento ferrovidrio segue para o Norte, em direcdo a Recife,

Paraiba ¢ Rio Grande do Norte, e para o sul, alcangando Alagoas € Sergipe.

Atualmente, o transporte ferroviario € utilizado no transporte de granéis liquidos pela
PETROBRAS e no transporte de contéineres vazios entre Recife e SUAPE.

Estd em construgdo um ramal ferroviario ligando a regido produtora de fruticultura de
Petrolina/Juazeiro até Salgueiro, em 230Km, o que o deixaria ja em ligagdo com o Porto de
SUAPE, e também Salgueiro — Miss3o Velha, no Ceard (122Km), o que deixaria esse Porto,
ligado & Fortaleza.

A érea de influéncia do Porto atinge atualmente o Estado de Pernambuco e parte dos
Estados de Alagoas, Paraiba, Norte da Bahia e Sul do Ceara.

O porto de SUAPE ¢ um porto maritimo, artificialmente abrigado por uma matha em
enrocamento com cerca de 2950m de extensdo, formado por trés alinhamentos distintos,

dispondo de dois pontos de atracagfio em forma de pier, a saber: .
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-a) Pier de granéis liquidos — formada por uma plataforma de 84m de comprimento por
25m de largura e 4 dolfins de amarraggo, sendo apta a receber navios petroleiros de até

30.000 tpb. Esses bergos tém profundidade nominais de 14m.

b) Cais de multiplos usos (CMU) - apresenta 2 bercos, sendo que o bergo leste foi
projetado para navios de 80.000 tpb, tendo 343m de comprimento, 39m de largura e
profundidade de 15,5m; o bergo oeste foi projetado para receber navios até 25.000tpb,
tendo 320m de comprimento, 39m de largura e calado de 10m de profundidade. A
proximidade deste ber¢o do corddo dos arrecifes é o principal entrave a sua plena
utilizacdo.0 CMU dispde em sua plataforma, de 52 tomadas para contéineres
“reefers”, utilizados na exportaggo de frutas “palletizadas”.

¢) Em regime de operagdo temporaria, existe um terceiro ponto de atraca¢fio, proximo ao
tranco do molhe de protecdo, mais afastado da linha de costa, ocupado pelo navio
propaneiro Al Berin, ancorado a uma profundidade de 15m e funcionando como
tanque de gas flutuante, permitindo que outras embarcagdes propaneiras atraquem a

contrabordo e fagam a transferéncia do produto.

Na érea portudria, existem varias instala¢des para gontéineres, publicas e privadas,
tanque de gas e derivados de petrdleo e uma instalagdo de 4rea para armazenagem de cereais
(granéis sdlidos).

O Porto de SUAPE nio dispde de equipamentos para a movimentagdo vertical de
cargas entre cais e navio (guindastes de portico ou auto-guindastes), sendo estas operagdes
realizadas por guindastes de bordo. Quanto & movimentagdo horizontal os equipamentos
disponiveis sdo dos operadores portudrios e destinam-se 2 movimentagdo de contéineres, bem

como as operagdes de estufagem e desova dos mesmos.

A carga de granéis liquidos é a mais significativa neste pérto, tendo também, uma
parte em contéineres. A carga em granéis solidos quase inexiste.

No ano de 1996, foram movimentados em SUAPE um total de 180.912 t de c&ga
geral, sendo 53.437 t de exportagdo e 127.515 t de importagiio. A carga transportada de
contéineres foi de 174.317 t, correspondendo a 14.897 unidades. A carga de granéis liquidos

atingiu um total de 3.040.382 t, sendo 931.395 t de exportacéo € 2.108.987 t de importagdo. A

carga de granéis sélidos ¢ incipiente, tendo sido movimentada apenas 2.498 t.
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4.3.4.1.2.Porto de Recife

O Porto de Recife ocupa uma area de 12ha e esté localizado na parte leste da itha de
Recife, causando uma série de conflitos entre o ambiente urbano central da cidade e o
ambiente industrial tipico de regides portudrias, onde o trifego pesado de passagem paésa
pelas ruas centrais da cidade, com sérios transtornos ao trafego local. E um porto publico,
tendo a propriedade de sua drea, tanto em terra quanto em mar. As linhas de navegagdo desse
porto movimentam granéis solidos e carga geral e contéineres. O movimento de gran€is
liquidos hoje € incipiente.

Os navios atracados sdo abastecidos através de tomadas espagadas de 30m a 60m num
total de 71 hidrantes. Para os navios fundeados existem barcos transportando 4gua com

capacidade de 250.000 litros de 4gua.

No cais novo, a cada 60m, existe tomada para fornecimento de energia elétrica aos
navios atracados bem como para os guindastes. O suprimehto de 6leo € feito através de 18

tomadas, com uma vazdo total de 150m’.

O acesso maritimo ao Porto de Recife pode ser feito por 2 canais distintos. No canal
sul, com 3400m de comprimento e 260m de largura e profundidade minima de 10m, com
material de fundo arenoso.

No canal norte, ndo é balizado e atualmente é utilizado apenas por pequenas
embarcagdes devido a irregularidade do fundo do canal que reduz sua profundidade para cerca
de 6,5m.

A bacia de evolugdo ao longo do cais € de formato retangular, com 3.062m de
comprimento e largura variavel entre 160m e 475m. A profundidade acompanha a da faixa do

cais, variando entre 8m defronte ao cais antigo € 11m defronte a parte nova do cais. -

O material encontrado no fundo é lama, havendo dragagem continua de manutengéo

ao longo de toda area.

O acesso rodovidrio é critico na movimentagio da carga do porto, pois através desse
modo se processa quase toda a entrada e saida de mercadoria do mesmo. Os principais acesso
rodovidrios sdo as rodovias BR-101 (norte-sul) que liga Recife as demais capitais € Estados

da costa brasileira € a BR-232, que cruza o Estado no sentido leste-oeste.
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Quanto ao trafego urbano de caminhGes nas vias do Recife, o acesso se da pela area

central da cidade e pelo menos por uma das varias partes que interligam o centro da cidade.

Isso gera também outro tipo de limitagéo para a movimentagdo de cargas pesadas que
entram ou saem do porto, pois as pontes suportam carga maxima de 36 toneladas. Além disso,

o engarrafamento ¢ inevitavel.

O acesso ferrovidrio da-se através de ramal ferroviario em bitola métrica, interligando
ao sistema ferroviario da CFN através de desvio no bairro de Santo Antdonio. O acesso
ferroviario ao porto de Recife atravessa também vias publicas importantes para o sistema

viario da cidade, gerando inevitaveis conflitos e transtornos ao transito urbano.

A area de influéncia do Porto de Recife compreende o Estado de Pernambuco,

Paraiba, Rio Grande do Norte, e parte dos Estados de Alagoas, Sergipe, Piaui, Ceara e Bahia.

Somente no “hinterland”, as condi¢des de transporte ferrovidrio e rodovidrio sdo boas,
estando as capitais e principais centros de produgfio e consumo ligados a Recife por rodovias

asfaltadas e (maior movimento) e por ferrovias em bitola métrica.

As mercadorias, que entram ou saem do porto de Recife, provém ou se destinam aos
principais portos da costa brasileira na pequena cabotagem, e aos portos da Argentina pa

grande cabotagem.

Na navegagdo de longo curso existem linhas ligando o porto ao restante do continente

americano, a Europa, Africa e Oriente Médio.

O Porto de Recife € um porto maritimo, artificialmente abrigado por um molhe de

proteg¢do com 4.000m de extensgo.

- Para proteger a entrada do porto existe um quebra-mar em enrocamento de pedra com
1.100m de comprimento, ao largo. Ao norte, temos outro enrocamento de protegdo, com

800m de extensdo, localizado no istmo de Olinda.

Para preservagdo dos canais de navegagdo, faz-se necessario uma continua dragagem
de manutengdo, tendo em vista a contribuigdo de assoreamento devido aos rios Capibaribe €
Beberibe. Este porto apresenta ainda 16 bergos de atracag@o ao longo da extensdo dos 3.062m

de cais acostavel, dividida em quatro trechos:
1° trecho — 340m de extensdo, profundidade média de 9,25m e largura de 20my

2° trecho — 1000m de extensdo com profundidade de 10,30m e largura de 25m;
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3° trecho — 1260m de extensfio com profundidade média de 9m e 1argura variando de

11,40m a 14,70m.

4° trecho — 348m de extensio com profundidade média de 7m e largura da faixa de

cais de 14,8m.

O porto dispde ainda em sua retaguarda: de 17 armazéns num total de 48.929nm" ; de
14 pétios entre cobertos e a céu aberto que totalizam 80.918m’ de 4rea; de 4 silos sendo 2
verticais (capacidade de 23.321t e 24.885t) e 2 horizontais para 200.000t (terminal
agucareiro); de parque de tancagem para as varias companhias distribuidoras de derivados de

petréleo, que ainda operam através daquele porto e também para o terminal agucareiro.

O sistema conta ainda com diversos equipamentos portudrios para movimentagio

vertical e horizontal de cargas diversas, embora muitos ja com vida 1til vencida.

A movimentagio de carga no porto tem os granéis slidos e na carga geral sua maior

contribuicio, sendo o agiicar o principal produto.

Em 1996, foram movimentados 2.417.710 toneladas de carga em suas instalagdes, das

quais: 590.552 t de carga geral; 1.401.111 t de granéis solidos; 239.557 t de granéis liquidos;
e 186.490 t de contéineres, equivalente a 14.429 unidades.

Cercado pela cidade de Recife, sem possibilidades de expansdo efetiva de sua
retaguarda, e tendo uma taxa razoavel de assoreamento anual (dragagem continua), o futuro
do porto deve se ligar mais & especializagio em algumas cargas (trigo, milho, agticar), com o

aproveitamento da drea restante para outras atividades ndo operacionais de renda.

4.3.4.1.3.Porto de Cabedelo

O Porto de Cabedelo esta situado no Estado da Paraiba, na margem sul do estuério do
rio Paraiba do Norte. E um porto estuarino, naturalmente abrigado, estando a 18Km de Jodo
Pessoa. Conta atualmente com um trecho -acostavel de 602m de extensio, 8 armazéns e

tanques para armazenagem de granéis liquidos.

Como porto piblico, detém a posse do cais, armazéns, guindastes de pértico e dos
equipamentos de movimentagdo de carga existentes, tendo ainda 6 empresas particulares

operando dentro de seus limites.
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Uma caracteristica desse porto € que ele ja se retirou das tarefas de operagdo e
movimentagdo de carga na faixa e na retaguarda portudria, ficando entretanto, com as

operagdes e o controle no interior dos armazéns.

As linhas de navegagdo que operam no porto se dividem entre as que movimentam

granéis liquidos/gasosos e as que movimentam carga geral (contéineres e frigorificada).

O acesso maritimo ao porto € livre através de um canal de acesso natural com 5,5Km
de extensdo, 120m de largura minima e profundidade de 9m.O material do solo oceénico é

areia (ao largo) e lama (na bacia).

O acesso rodovidrio ao porto é pela rodovia federal BR-230, que se interliga em Jodo

Pessoa ao sistema rodoviario nacional através da BR-101.
O modo rodovisrio € o mais usado para transporte de carga geral e de contéineres.

O acesso ferroviario ao porto é feito por ramal ferroviario da empresa privada CFN.
As linhas internas estdo ligadas ao terminal da estagdo de Cabedelo, por sua vez ligado a
malha da CFN.

O cais corrido com extensdo de 602m se subdivide em 2 trechos:

Um com 402m, largura na faixa de cais de 18,40m e profundidade de 9m nos bergos
de atracag¢do; e outro com 200m, largura na faixa de cais de 17,80m e profundidade de 9m.

Na extremidade do montante do porto, hd uma rampa para atracagdo de navios roll-

on/roll-off com extensdo de 9,2m e largura de 12m.

Na 4rea de retaguarda do porto, existem 8 armazéns com érea total disponivel de
14.000m’, que se estendem paralelamente aos bergos de atracagio em fileiras de dois a dois.

Possui ainda, 2 patios cobertos e 6 a céu aberto, perfazendo 18.496m’.

Um dos armazéns atua como silo horizontal e existe ainda, dois silos verticais com

capacidade de 2.500m’ cada, pertencentes a uma empresa particular que opera com ‘milho.

Na 4rea fora dos limites do porto ficaram as instalacdes de armazenagem de granéis
liquidos com o parque de tancagem das empresas distribuidoras de derivado de petréleo com
capacidade de 64.383m’. Os equipamentos portuirios para mbvimentagﬁo vertical €

horizontal sdo insuficientes e antigos.
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O porto de Cabedelo tem nos granéis liquidos sua maior contribuigfo (alcool, gasolina
e Oleo diesel). Em 1996, foram movimentados em todo o porto um total de 1.022.862

toneladas de carga, assim distribuidas: 68.845 t de carga geral; 107.434 t de granéis sdlidos;
837.698 t de granéis liquidos; 8.885 t de contéineres (1.182 unidades);

Existe uma reserva de areas de 24ha, ao longo da praia de Miramar, para expansio
portuaria futura. No momento, as dimensdes do porto s3o compativeis com seu movimento de

carga potencialmente disponibilizado.

4.3.4.1.4.Porto de Natal

O Porto de Natal, localiza-se 4 margem direita do estudrio do rio Potengi, 2 3Km de
sua foz. Apresenta-se hoje com profundidade de 10m e faixa de cais com 28m de largura, com
infra-estrutura necessdria para o recebimento no futuro de guindastes de pértico. Tem como
restricdo no presente, a profundidade do canal de acesso e de parte da bacia de evolugdo com
7m. E administrado por uma sociedade de economia mista (Companhia Docas) ligada a
Unifo, tendo a propriedade dos terrenos do porto de sua infra e superestrutura, sendo ainda
responsével por toda movimentagio de carga na drea do porto, em processo de transi¢do para
uma estrutura organizacional de autoridade portuaria, com a caracteristica de ndo existirem

empresas particulares operando nessa érea.

O porto atua em duas linhas de navegagfo: cabotagem, com os navios da

PETROBRAS; ¢ longo curso, com alguns navios estrangeiros.

O abastecimento de 4gua é feito pelo proprio porto, que dispde de 2 reservatorios com

capacidade total de 300m’.

O abastecimento de combustivel para navios atracados no cais é feito via caminhdes-
tanques, podendo também serem feitos no terminal da PETROBRAS, com capacidade de

30t/h. O porto ndo dispée de tomadas para telefone para os navios.

O acesso maritimo é feito pela barra do porto a 3Km das instalacGes portuarias, com

largura de 150m e profundidade variavel entre 7m € 9m.

O canal de acesso passa ao longo do estuirio do rio Potengi, numa extensdo de

3.050m, com uma largura de 100m e profundidade entre 6m € 9m, com fundo arenoso.

A bac1a de evolugdo passa ao longo do cais com 400m de extensdo e 300m de largura,

e profundidade variavel entre 7m e 10m com rnatenal de ﬁmde arenoso.
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O acesso rodovidrio, que é o mais utilizado pelo porto, esta ligado por rodovias
estaduais e federais ao interior do Estado do RGN e com Estados vizinhos. Junto ao Ceara,
tem facil acesso a Fortaleza através da BR-304 e BR-316; com a Paraiba pelas. BR-101, BR-
226 e BR-427. O acesso de veiculos pesados, de passagem proéximo ao porto ndo interfere no

trafego urbano da area de influéncia.

O acesso ferrovidrio é feito em bitola métrica pela CFN, empresa privada. Aqui, o
 pétio de triagem fica proximo ao porto, e ha conflitos entre a passagem do trafego ferroviario
com a érea urbana pela auséncia de cruzamentos em desnivel. Essa malha ferrovidria € ligada
a todos os demais Estados nordestinos. A area de influéncia do porto alcanga todo o Estado do
RGN. No “hinterland”, as condigbes de transporte sdo boas, estando os principais centros de

producdo e consumo ligados a Natal por rodovias asfaltadas e pela linha ferrovidria da CFN.
Os principais centros de origem e destino, por tipo de navegagdo sdo:
a) longo curso, com exportagdo de frutas e agticar; e importagio de algodio.
b) cabotagem, com exportagio de bananas e importagio de algoddo.

Além disso, temos alguma movimentagdo de produtos para as plataformas de
exploragio de petréleo da PETROBRAS, no Estado.

O cais do porto dispde de um trecho acostavel com 404m de extensdo, dividido em 2
trechos de atracag@o: O primeiro ber¢o de atracagio tem extensdo de 195m-e profundidade de
10m e destinado a navegagdo de longo curso. O segundo berco tem extensdo de 209m e

profundidade de 10m e serve a navegacgio de cabotagem.

Temos ainda, a jusante do cais, um terminal destinado & movimentagdo de granéis
" liquidos com 3 dolfins espagados a cada 100m, com profundidade de 8m.

Na retaguarda portudria estdo instalados 3 armazéns, 3 galpdes, 1 frigorifico, 3 patios
descobertos e 1 silo de 4.800t de capacidade (usado para acondicionamento de trigo). Existe
ainda um parqué de tancagem da PETROBRAS com capacidade de armazenamento- de
21.040m’.

Apresenta também 8 caixas com 10 tomadas de 400v cada, que alimentam os vérios
contéineres frigorificos existentes ao longo do cais € que, as vezes, servem de armazém

frigorifico quando no periodo de exportagdo de frutas.

Existem poucos equipamentos para a movimentaggo de carga geral e solidos a granel €

atualmente nio possui equipamentos de movimentagdo vertical de sua propriedade.

n2
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A exportagdo de frutas representa a carga mais mportante de movimentag¢do no porto

de Natal. Os granéis liquidos sio movimentados fora do cais em instalago privativa.

A exportagdo de frutas representa em torno de 70% desse movimento, principalmente
meldo, manga e bananas. A movimentagio de contéineres tem se mostrado incipiente, porque

geralmente as frutas sio embarcadas em navios frigorificos (navios reefer).

A movimentagdo de granéis liquidos ndo € feita por esse porto. O mesmo podemos

dizer com relagdo aos granéis solidos.

4.3.4.1.5.Porto de Itaqui

O Porto de Itaqui situa-se na baia de Sdo Marcos, no municipio de Sdo Luis, a 9Km a
sudoeste da cidade, a qual se liga através de uma rodovia construida sobre a barragem do rio
Bacanga. E administrado por uma sociedade de economia mista (Companhia Docas),
vinculada & Unifio, tendo para si a propriedade dos terrenos do porto, de sua infra e
superestrutura, ¢ sendo responsavel pela realizagdo de toda movimentagdo de carga na é&rea

portudria.

Como caracteristica marcante, existe uma série de empresas particulares operando na
area do porto através do arrendamento de areas para suas instalagGes, assim como edificagdes

e bergos de atracagfo.

Existem ainda 3 empresas atuando como operadores portuérios no setor de carga geral,
1 empresa (PETROBRAS) como operador de granéis liquidos, assim como 1 empresa
(Companhia do Vale do Rio Doce) como operadora de granéis sélidos.

As principais linhas de navegagdo do porto sdio: cabotagem, através do sistema

PETROBRAS; e longo curso através de navios mais possantes.

Na baia de S. Marcos, estdo disponiveis para servigos de reboques nos portos de Itaqui
¢ Terminais da ALUMAR e Ponta de Madeira (CVRD), um total de 9 rebocadores, sendo 7
da CVRD e 2 da Companhia Brasileira de Rebocadores.

O acesso maritimo é feito pelo canal de acesso, compreendendo uma faixa de
navegagdo com largura de 1800m e profundidade de 27m, distando 2200m do farol da Itha do
Medo. A partir desse ponto, o acesso dar-se 4 de duas maneiras diferentes, dependendo do

sentido da corrente em torno da Itha de Guarapira, que fica defronte ao cais acostével. Se a
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maré estiver enchendo, a escolha € o lado sul da Itha; em caso contrério, a opgdo € o lado

norte.

A bacia de evolugido do porto vai da Ponta da Madeira até 1,5Km ao sul do cais,

contando com profundidades naturais de 23m.

O acesso rodoviario ao porto € feito por rodovias estaduais e federais ao interior do
Estado e aos Estados vizinhos, a partir da BR-135, em Sdo Luis, que encontra a BR-222, a
95Km de Itaqui. A partir desse ponto, interligam-se a BR-316; a BR-230; a BR-226 ¢ a BR-
010. As rodovias estaduais que se ligam ao sistema portudrio sdo a MA-201; MA-006; MA-
014; MA-106; MA-020; MA-026; MA-034 e a MA-345.

O trafego pesado de passagem para o porto ndo afeta o trafego urbano de S. Luis,

devido a localizag@io do porto ser fora do perimetro urbano.

O acesso ferroviario ¢ feito por duas ferrovias: a da CFN que liga S. Luis a Teresina, e
se estende por 453Km, com bitola métrica; a da CVRD que liga S. Luis a Serra dos Carajas,
no sul do Para, com extensdo de 900Km, dos quais 514 Km dentro do Maranhio, € toda com
bitola de 1,60m. O excelente acesso ferroviario é um forte elemento adicional na ampliagdo
da zona de influéncia, ¢ vem crescendo no sentido ndo s6 do Maranhdo, mas também do
Piaui, do Pard, de Tocantins, de Goids e do Mato Grosso através de grandes empreendimentos
voltados para a exportagio/importagdo que encontram no porto as condigSes ideais de
movimentagdo da carga. Esse Porto € vital para a economia da Amazonia e da Regido Centro-

Qeste.

Os modos rodoviarios e ferroviarios sdo bastante solicitados para o transporte de carga
saindo ou entrando no porto. A navegagdo de cabotagem e a de longo curso s3o bastante
utilizadas pelas linhas autorizadas.

O Porto de Itaqui é um porto maritimo, naturalmente abrigado, tendo atualmente um
total de 1.190m de frente de cais 7avc(r)stével, divididos em trechos diferentes, contando

inclusive com um pier petroleiro com 420m de extensio.

— 1° trecho — 470m de cais, com proﬁxﬁdidade de 10,50m; e possuindo pétio de
retaguarda.
~ 2° trecho — 237m de extensdo, com profundidade de 13m; € também possui patio

de retaguafda.
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—  3° trecho ~ 480m de extensdo, 23m de largura e profundidades variando de 14m a
19m;

— 4° trecho — pier petroleiro de dupla acostagem, com 420m de cais acostavel, e

profundidades de 21m no lado externo e 11m no lado interno.
Na retaguarda, as instalagdes do porto disponibilizam:
— Um armazém para carga geral com 7.500m’;
— Quatro patios descobertos, com érea total de 42.500m’;

— Dois silos verticais, com capacidades respectivamente de 7.200t-200t/h e 12.000t-
300t/h; de propriedade privada;

— Umsilo horizontal, com capacidade de 8.000t-200t/h; de propriedade privada;

— Um Parque de tancagem para derivados de petréleo, lcool e produtos quimicos,

‘com capacidade total de 182.635m’, de propriedade privada.
Na 4rea do porto, existem 2 terminais privativos:

O primeiro, da ALUMAR - Aluminio do Maranhdo S.A. que processa 0s insumos €
matérias-primas para a fabricagdo de alumina e aluminio; dispdem de um cais com 250m de
extensdo, 20m de largura e 11m de profundidade, onde estdo instalados um carregador linear
de navios com capacidade de 1200t/h de alumina; um descarregador de navios com
capacidade de 1200t/h; um brago para descarregamento de granéis liquidos com 6” de

didmetro.

O segundo, da Ponta da Madeira pertencente a CVRD, destinado ao embarque de
minério de ferro e outros minerais vindo da Serra dos Carajas; consta de um ponto de
atracagdo, em forma de pier, dimensionado para navios de até 400.000 TPB, com
profundidade de bergo de 23m, dispondo de equipamento para carregamento de navios de
minério de ferro de 16.000 t/h e outro de 8.000t/h.

O porto de Itaqui conta com diversos equipamentos para movimentagdo de carga geral
e de granéis s6lidos. A movimentagdo de granéis liquidos ¢ a mais representativa no porto,

que conta também com granéis solidos e pequena carga geral.

Em 1996, foram movimentadas um total de 9.468.789 t de carga no porto de Itaqui,

com a seguinte distribuig3o:

~339.835 t de carga geral, onde 305.663 t foi exportagio;
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~5.298.052 t de granéis sélidos, onde 1.999.302 t foi exportagio;
-3.830.902 t de granéis liquidos, onde 1.196.146 t foi exportagio.

Com relagdo a transporte em contéineres, a carga € praticamente inexistente devido ao

tipo de carga geral movimentada pelo porto.

O Complexo Portusrio da Baia de Sdo Marcos ¢ formado pelo Porto de Itaqui e pelos
Terminais Portudrios da Ponta da Madeira (CVRD) e da ALUMAR.

No plano de desenvolvimento ¢ zoneamento do porto de Itaqui ha ainda a previsdo de

expansdo de mais um bergo para a recepgdo de fertilizantes.

4.3.4.2. Complexos/Distritos industriais competidores

A decisdo da instalagio de um complexo industrial em 4rea adjacente a um porto, visa:

A redugiio de custos na produgdo, principalmente devido a distincia minima de
transporte para importagdo ou exportagdio; e a facilidade da utilizagdo de componentes ou

produtos intermedidrios entre indistrias localizadas no complexo € posterior comercializagdo.

Dai, normalmente, o estabelecimento de planos de estruturagio industrial em trés
caminhos: atividades industriais diversas e com possivel complementaridade; atividades
industriais concentradas dentro de uma mesma cadeia produtiva especifica; atividades

industriais mistas com varios padrdes diferenciados de cadeia produtiva.

No caso da opgdo mista, fica claro um ganho com relagdo & redugfio de exposigdo de
riscos voltados para o mercado de matérias primas ¢ tecnologia; a0 mercado de consumo; ao

mercado financeiro; as mudangas na politica econdmica do pais;

Outra vantagem dessa op¢dio é a ocupagdo de espagos geograficos e econdmicos em
relagdo aos potenciais concorrentes, fazendo-se¢ uma combinagio estratégica.de reducdo de
custos com a redugéo a exposicdo de riscos e de ocupagdo de espagos geogréﬁcbs e
econdmicos, chegando-se ao denominador comum para implantagdo de um comi)lexo
industrial portuario. Dentro dessa definicdo, nas op¢des apresentadas, s6 sdo considerados

complexos industriais portudrios os sistemas de Itaqui € SUAPE, além do proprio Pecém.
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4.3.4.2.1. O Complexo industrial portusrio de Itaqui

" A plataforma logistica do Porto de Itaqui tem uma giganteéca planta industrial para

ocupagio a longo prazo, com vérios modelos projetados, em 320Km’ de 4rea.

O médulo A com area de 317,8ha, é sua melhor representagdo, por ja estar dotado de
infra-estrutura ¢ armazenamento, abastecimento de agua, energia elétrica, embora funcionem
com alguma defici€ncia por ndo estarem de todo concluidos.Nesse modulo estdo instaladas as
pequenas ¢ médias empresas do parque industrial de S. Luis. Estio em atividades 43

industrias; com mais 10 em processo de implantago.
Do ponto de vista espacial, todos os lotes industriais ja se encontram vendidos.

Merecem ainda destaque os modulos D, de propriedade plena privada (ALUMAR),
para a unidade produtiva de aluminio e alumina; o0 médulo E que possui no seu interior o
terminal pesqueiro de Porto Grande, servindo de atrativo para implantacdo de industrias
correlatas ao mercado da pesca e derivados; € o modulo H pertencente a Companhia Vale do

Rio Doce — CVRD, que o utiliza na operagio da ferrovia Serra dos Carajas — Porto de Itaqui.

Quanto 3 infra-estrutura: toda a area de influéncia do complexo € atendida pelas
malhas ferrovidrias da estrada de ferro Carajés, ferrovia Norte-Sul ¢ Companhia Ferroviria

do Nordeste, formando uma malha com mais de 1600Km de extensio.

Com relagdo a rodovias, as dreas do Distrito Industrial e dos portos de Itaqui e Ponta
da Madeira sio atendidas pela BR-116, e¢ pela malha rodoviaria estadual que conta com
7.700Km, onde mais de 50% ¢ pavimentada.

O Complexo Industrial Portudrio é servido pelo sistema ELETRONORTE e pelo
sistema de TUCURUI, que chega a S. Luis em duas linhas de 500KV, onde é rebaixada para
230KV e transmitida para a ALUMAR, para a subestagdo S. Luis e para a subestagdo de
Itaqui; existe folga no fornecimento de energia elétrica para tensdes, inclusive mais altas.

O sistema de telecomunicagdes do complexo foi concebido de acordo com padrdes

internacionais de qualidade e confiabilidade com toda modernidade possivel;

O abastecimento d’agua, na area do Distrito Industrial, estd disponivel em seu
subterrineo, 0 que permite o auto-suprimento em baterias de pogos com vazdes individuais

que podem atingir 40m’ por hora. Entretanto, se extrapolarmos a preocupagio com relagdo
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aos servigos ofertados pela cidade de S. Luis ou ao préprio Estado do Maranhio, o problema

de atendimento € critico, tanto para agua e principalmente de esgotamento sanitario.
No tocante a geragdo de emprego:

A oferta de mio-de-obra qualificada e adequada ao tipo de atividade desenvolvida no
complexo € ainda problematica, visto que potencialmente o Estado nfio demanda méio-de-obra
com altos niveis de qualificacio. Entretanto, para atividades normais que ainda ¢ mais

freqiiente no Complexo, o Estado atende bem.

O Complexo até fevereiro de 1998 (data dessa pesquisa) detinha 10.393 empregos
diretos em 84.534.000 m” de drea, sendo que a ALUMAR, CVRD e CODOMAR em conjunto

absorvem 95% da area ocupada e 42% dos empregos diretos no complexo.

4.3.4.2.2.0 Complexo industrial Portuario do SUAPE

O Complexo Industrial do Suape fica a 40 Km, ao sul da cidade do Recife, no
municipio de Ipojuca; ocupando drea de 13.500 ha, dos quais 4.000 ha representa a sua
localizagdo industrial.

Com a conclusdio do terminal roll-on/roll-off, o transporte de automoéveis ficara

facilitado com boas condi¢bes de uso. A dragagem do canal de acesso e do cais de miltiplos

usos vai permitir a operag@o com navios de grande porte (150.000 TPB).

Com a construgdo do porto interno, 0 porto passara a ser um porto concentrador de

cargas, permitindo o acesso em cais privativo as empresas instaladas no complexo industrial.

O Estado de Pernambuco possui uma boa infra-estrutura rodovidria, e ferrovidria com
um total de 2.500 Km de rodovias federais, 4.700 Km de rodovias estaduais; 51.800 Km de
rodovias municipais ¢ 1.000Km de ferrovia. O Complexo esta ligado a rodovia federal BR-

101 e faz interligacdo com a rodovia federal BR-232.

O Complexo desfruta ainda da vantagem competitiva da cidade do Recife que
desponta como entreposto comercial para alguns Estados (Alagoas, Paraiba e Rio Grande do
Norte), recebendo um fluxo de carga rodovidria anual de 2,5 milhdes de toneladas oriundas do

sul, para redistribuic&o.
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Internamente, a linha de metrd ligara o complexo de SUAPE ao terminal intermodal
de cargas que serd instalado na Regido Metropolitana do Recife (especificamente em Sio

Lourengo da Mata).

Uma estagdo aduaneira de interior (EADI) serd instalada em Cabo de Santo
Agostinho, também na RMR, facilitando o acesso de contéineres j& devidamente localizados
ao porto de SUAPE, permitindo aos exportadores € importadores maior mobilidade e

agilidade no despacho.

Ainda, internamente, a rede rodovidria possui 2.9 Km de extensdo e a rede ferrovidria

32Km, estando ambas conectadas ao sistema nacional.

Quanto 2 infra-estrutura de energia elétrica, a alimentagéo é feita pela subestagdo Porto
(12,5 MW) e pela subestagdo SUAPE (25SMW).

A construgdo prevista do gasoduto Pilar, em Alagoas, & SUAPE, vai permitir a
expansdo das possibilidades de atragdo de industrias cerdmicas e metal-mecénicas ao
complexo. Com relagdo ao sistema de telefonia, a demanda vem sendo atendida em niveis
satisfatorios. Com relagdio a inovagdo tecnologica :transmissdo de dados; linhas dedicadas;
tele-conferéncias etc. E preciso ainda ampliar a rede servida.para atendimento das

necessidades de natureza industrial e comercial.
Nesse sentido esta previsto a criagdo do Interporto do Recife.

O fornecimento de 4gua ao complexo € feito pelas barragens de Utinga (10 milhdes de
m’) ¢ da Bita (3 milhdes de m®). A linha de distribuigio tem 15Km de extensio com
capacidade de 800 litros/segundo.

O complexo industrial de SUAPE tem atualmente 45 indastrias em sua planta
industrial. Esse padrdo de ocupagdo ¢ caracterizado pela diversidade de indistrias com

algumas ja complementando e seqiienciando a cadeia de transformagdo pretendida.

Algumas dessas indistrias se beneficiam da redugdo de custos propiciadas pela
localizagdo na zona portuaria. Outros se utilizam das instalagSes de carga, obtendo redugdo

nos custos de transportes , quer na internalizagdo, quer na exportagao.
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4.4. O Desenvolvimento Econdomico do Ceara
4.4.1. Introdugdo

De acordo com o Plano de Desenvolvimento Sustentavel do Estado do Ceard em
vigéncia - periodo de 1999 a 2002, o desenvolvimento econdmico vem acontecendo sob um
objetivo-sintese que resume a trajetéria que estad sendo seguida, € que tem como lema:

“Avangar no Crescimento Econémico com Desenvolvimento Social”.

Monitorando esse objetivo-sintese, as agOes de governo estdo voltadas para quatro

grandes opgdes estratégicas:

A) A capacitagdo da populagdo para o desenvolvimento envolvendo uma ampla agdo de

educagdo integrada a qualificagdo para o trabalho.

B) Avango no crescimento econdmico, a partir da dinamizagdo da agricultura irrigada em
base empresarial, da modernizagdo da agricultura tradicional, da consolidagdo das
industrias de base e do polo exportador calgadista, bem como do fortalecimento do
turismo e da industria cultural e da maturagfo e integragdo dos projetos de infra-

estrutura econfmica.

C) A melhoria na qualidade de vida compreendendo a preservagdo do meio ambiente, 0
acesso ¢ humanizagdo dos servigos de saﬁde,. 0 acesso & moradia, a ampliagdo dos
servicos de saneamento basico, a prestacdo de assisténcia social, a melhoria na
qualidade da seguranca e defesa do cidaddo e da justiga, o fortalecimento da

estrutura urbana e potencializagdo dos valores culturais.

D) A oferta permanente de dgua e o convivio com o semi-arido, que se traduz no aumento
da oferta e distribui¢do de dgua e redugdo da vulnerabilidade da populagdo aos

efeitos da seca.

Em termos, a sustentabilidade econdmica do plano pressupde-se crescimento
econdmico, com ganhos de competitividade, baseado na construgdo de uma infra-estrutura

onde se enquadra o CIPP e no desenvolvimento cientifico e tecnolégico.

Por sua vez, a sua sustentabilidade social apodia-se em “assegurar as pessoas a
condigdo de cidadania com acessibilidade garantida aos bens e servigos essenciais € a sua

inser¢do no mercado de trabalho”.
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Tem como principal condicionante a elevagdo dos niveis de educagdo e de

qualificagdo da populagdo.

Os principais dados e indices relativos a esse processo de mudangas no perfil
econdmico do Estado ja foram referidos no item 4.2 desse trabalho, denominado de ambiente

interno ao problema.

Entretanto, a forma como isso vem acontecendo, a trajetdria percorrida pelo Ceard nos
panoramas regional e nacional, o detalhamento ao longo dos anos da economia do Ceara ¢

que se vai detalhar daqui para frente.

O Produto Interno Bruto — PIB do Estado do Ceara se apoia em treze subsetores

econdmicos, que representam 91% da economia cearense.

Esses subsetores sdo em numero de dois da agropecudria, representados pelas lavouras
e producdio animal; em nimero de seis da inddstria, representados pela metalurgia, téxtil,
vestudrio e calgados, produtos alimentares, quimica e constru¢fio civil; e em numero de cinco
do setor tercidrio, representados pelo comércio; turismo, comunicagdes, administragdo piblica

€ outros.

Estrategicamente, dentre esses subsetores, existem algumas potencialidades que
simbolizam a propria politica estadual de desenvolvimento, ou seja, personalizem a aposta

que o estado vem fazendo e vai fazer para consolidaggo desses nticleos, como por exemplo:

O niicleo da metalurgia, via projeto da sidertrgica no CIPP; o nicleo da petroquimica,
via projeto da refinaria e central de tancagem no CIPP; o nicleo do turismo, via projeto de
implantacdo dos “clusters” de turismo; o niicleo da agropecuéria, com énfase na agricultura

irrigada com produgdo de flores e fruticultura tropical.

O comportamento atual, € ao longo dos 1ltimos anos, dos setores primario, secundério

e terciario do Estado do Ceard remete a seguinte analise:

4.4.2. O setor primario

A atividade agroindustrial no Estado estd voltada para a exploragdo priméria da
matéria prima agricola, além de alguns segmentos de transforma¢do que comandam o
armazenamento da producgio destinada ao processamento industrial e ao setor explorador, a

partir das tecnologias disponiveis no mercado. .
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O setor € dividido nos segmentos de vestudrio, calgadista e de produtos a.ll'ixhentares.v S

Nos produtos alimentares, destaca-se o processamento de frutas, refrescos; sucos e
doces tropicais, com mercado promissor via CIPP, uma vez que a participagfio das frutas
tropicais in natura no mercado externo, segundo estatistica oficial do Banco do Nordeste,

representa apenas 10% do total do consumo no mundo.

O Ceara apresenta dois polos com potencialidades bastante favoraveis ao

desenvolvimento da agroindustria no segmento de produtos alimentares. -

Sdo os polos do Baixo-Médio Jaguaribe e do Acarau-Curu, hierarquizados em 4° e 7°
lugares entre os p6los nordestinos, a partir do indicadores econémicos, demograficos e sociais

avaliados.

O pélo Baixo-Médio Jaguaribe ocupa uma area de 18 mil km® (12% do Estado), e
abrange os municipios de Alto Santo, Jaguaruana, Limoeiro do Norte, Morada Nova, Russas,
Quixeré, Tabuleiro do Norte, Jaguaribara, Sdo Jodo do Jaguaribe, Jaguaribe, Iguatu, Jucds,

Oros e Ico.

Em sua é4rea de influéncia priméria estdo os dois maiores reservatérios de dgua do
Estado: o agude de Ords com capacidade de 2 bithdes de m’ d’4gua e o agude do Castanhdo,
ora em construgdo, e que tera a capacidade de armazenar 6,5 bilhdes de m’ d’'agua ( os dois
juntos, em plena capacidade, serdo responsdveis por quase 50 % da reserva de recursos

hidricos de agudagem no Ceara).

Em fermos gerais de infra-estrutura viaria, esse -p()lo é servido pela rodovia federal
BR-116 e pelas rodovias estaduais CE-138, CE-153, CE-265, CE-371, CE-375, e CE-377
entre outras. A rede ferrovidria da Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN, liga Fortaleza
a cidade de Iguatu, e esse polo dispde ainda de dois aeroportos regionais (Iguatu e Limoeiro

do Norte) e cinco aerddromos ( Russas, Morada Nova, Alto Santo, Jaguaribe e Ic6).

Segundo Lima. (1997), todos os municipios do presente pélo apresentam alguma
atividade industrial, existindo quantidade disponivel de mao-de-obra experiente para novos
segmentos industriais que queiram se instalar na regido. '

No poélo predominam as pequenas propﬁedades rurais com 68% das mesmas

correspondendo' a menos de 10 hectares.
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A éarea disponibilizada € de aproximadamente 60.000 hectares irrigaveis. As culturas
sdo, em sua maioria, desenvolvidas em regime de irrigagdo, compostas principalmente por

grios e frutas tropicais.

O p6lo Acarat/Curu ocupa uma 4rea de 13.400 mil km’ e abrange os municipios de
Acaral, Apuiarés, Itapipoca, Paracuru, Paraipaba, Pentecoste, Reriutaba, Sobral, Forquilha,
Cariré, Groairas, Santana do Acarau e Morrinhos. Nesse polo estdo localizados os projetos de
irrigacdo publica Curu-Paraipaba em Paraipaba, Curu-Recuperagdo em Pentecoste; Forquilha

em Forquilha, Ayres de Souza em Sobral e Araras-Norte em Reriutaba.

Os municipios mais industrializados sdo Sobral e Itapipoca com aproximadamente

70% das empresas alimentares cadastradas.
Quanto a infra-estrutura existente, pode-se destacar:

Rede vidria interna asfaltada ligada as rodovias federais BR- 222, BR-402, BR-403 e a
rodovia estadual CE-085 (Rodovia Estruturante); rede ferroviaria ligada a Fortaleza através
dos municipios de Itapipoca, Sobral, Reriutaba e Cariré; rede aerovidria com aeroporto
regional em Sobral e aerddromos em Acarai e Pentecoste; recursos hidricos disponibilizados
pelo rio Acarali, num volume de 1,3 bilhGes de m’ d’agua; baixa relagdo do consumo de
energia elétrica por consumo d’igua, em fungdo do reduzido desnivel geométrico e da

proximidade da area irrigdvel; disponibilizagdo de 8.000 hectares irrigaveis.

Apesar dos ntimeros apresentados, no contexto geral, tem sido observado um declinio
da participagdo da agricultura no estado ao longo do tempo, motivado pela redugdo na
produtividade. Diante disso, ainda segundo Lima (1997), ha uma tendéncia na composigéo
setorial da economia cearense da participagdo de unidades industriais de grande porte
coexistindo com a atividade agroindustrial desenvolvida para lucros e pequenas empresas,

principalmente, no mercado de alimentos.

Mesmo assim, segundo dados da Secretaria de Desenvolvimento Rural do Estado -
SDR, o poder publico e privado ja conseguiram irrigar 60 mil hectares no Ceara até 1997,

com estimativa de 180 mil empregos diretos ¢ 120 mil indiretos (Nogueira —1997).

No momento, estdo sendo implantados mais de 25 mil hectares nos projetos Tabuleiro

de Russas, Baixo Acarati, Araras Norte e Jaguaribe/Apodi.

Entretanto, um dado natural corrente comprovado € que a incerteza ainda domina o

setor primério do Estado devido, principalmente, ao ciclo inst4vel dos periodos invernosos.
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Segundo o IPLANCE (2000), no documento sobre o PIB no primeiro semestre do ano
2000, a escassez se inverteu e a agropecudria foi o setor que apresentou a maior taxa de
expansio dentro da economia cearense, atingindo o indice de 22,31% acima de igual periodo
em 1999, em fungdo da ocorréncia de um periodo de chuvas regulares no Estado. Na mesma

ocasido, a agropecudria do Brasil, segundo dados do IBGE, cresceu apenas 6,45%.
Portanto, ha uma espécie de gangorra atuando junto ao setor primario.

Esse bom desempenho do setor priméario em 2000 deveu-se ao forte crescimento
experimentado pelas lavouras (acréscimo de 34,48%) e pela produgdio animal (acréscimo de
4,28%), refletindo a recuperagdo das safras anteriores apds um periodo de trés anos

consecutivos de perdas causadas pelas estiagens (periodo de 1997 a 1999).

Dentre os produtos das lavouras mais beneficiados, destacou-se aumento de 30,19%
na safra de grios (pulou de 793 mil toneladas em 1999 para 1.032 mil toneladas em 2000); a

producdo de milho cresceu em 37,27%, a de arroz em 19,38% ¢ a de feijdo em 7,20%.

A produgdo de castanha de caju de 94,3 mil toneladas em 2000, superou em 22,62%, a
produgéo de 1999.

Sdo dados auspiciosos do Instituto de Planejamento do Ceara-IPLANCE, mas que
infelizmente no setor primario do Estado ainda sdo bastante instaveis, pelo menos até que o
programa de garantia de oferta permanente de dgua e convivio com o semi-arido consiga

reverter essa situacio.

4.4.3. O setor secundario

Em relaggo & expansgo da politica industrial, o Estado langou as seguintes diretrizes:

Intensificagdo da politica de interiorizagdo dos investimentos; indugdo dos
empresarios locais, nacionais e internacionais a investirem no Estado; capacitagdo de mdo de
obra; ampliagio e mobilizagdo do ensino superior e das areas de ciéncia e tecnologia;

estimulo & produgdo de produtos primarios no interior.

Vaérios programas em paralelo foram iniciados simultaneamente para captagdo de
investimentos e incentivo a atividade industrial através da captagio de investimentos, de
incentivos fiscais, de apoio tecnolégico, de mercado e de implantagdo e melhoria de infra-

estrutura. Foi construido o Aeroporto Internacional e o Porto do Pecém estd em fase final de



141

construgdo; o sistema rodovidrio estadual foi restaurado e novas vias implantadas, com
destaque para duplicagdo das rodovias federais e estaduais dentro da RMF e para a

implantagdo das vias turisticas CE-085 (via estruturante) e rodovia do sol poente.

O programa PROURB, com seus componentes hidrico, urbano e industrial vem
preparando 44 nucleos regionais ou sedes municipais, dotando-os de infra-estrutura

suficientes para, como cidades, participarem do processo de industrializagdo.

Cada uma dessas sedes recebe um “kit cidade”, que dependendo do porte ¢ da
natureza, recebe desde a elaboragdo de um plano diretor de desenvolvimento até a
implantagio de uma série de infra-estruturas e equipamentos de apoio, como hospitais,
escolas especiais, universidades, centros avangados de treinamentos, mini-distritos industriais,

acudes de médio porte e adutoras.

A operacionalizagdo desses programas estruturantes, exemplificados acima, apoia-se
na mobilizagdo de recursos financeiros a sua realizag@o. Assim, diversos projetos de captagio
de recursos em nivel nacional e internacional foram desenvolvidos e negociados. O Programa
de Atragdo de Investimentos pelo Estado tornou-se exitoso entre outros motivos, devido as
perspectivas de crescimento e estabilidade administrativa do Estado e também devido a
atua¢do do Fundo de Desenvolvimento Industrial — FDI, que objetiva promover a
industrializagdo do Estado, assegurando as empresas e cooperativas industriais incentivos a
implantagdo, financiamento, relocalizagdo, ampliagdo, recuperagdo e modernizagdo de plantas
industriais. Outros fundos como o FINOR/SUDENE, BNDES. e FNE contribuiram bastante
nessa empreitada. (Almeida — 1998). Na realidade, o Estado conceben um sistema poderoso
de atragdio de investimentos industriais, diversificando a estrutura econdmica e induzindo a
interioriza¢do do desenvolvimento industrial.Os resultados desse programa em termos de
montante de investimentos como de geragdo de emprego e interiorizagdo do desenvolvimento
industrial, no periodo de 1991 a 1997, estdo na Tabela 4.17 segundo dados da Secretaria de
Desenvolvimento Econdmico do Estado. Em fevereiro de 2000, a Fundagdo IBGE, dentro do
seu boletim informativo de pesquisa industrial mensal-regional (ver grafico 03, a seguir),
apresentou o Estado do Ceard como o de maior crescimento de produgio indﬁstrial no pais,

equivalente a 27,9%, entre 12 regides pesquisadas.
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Total de empresas
Periodo Quantidade N°. Empregos Investimentos em
RMF | Total | Diretos | Indiretos | Total RS 1,000.000
1991 -1994 151 204 44,50 178,0| 224,5 2.643,7
1995 —1997 140 242| 4895 195,8| 2447 2.601,7
Total 291] 446 93,45 373.8] 4692 5.245.4
Empresas em Funcionamento
X Quantidade N°. Empregos
Periodo RMF | Total RMF Total Periodo
1991 —1994 50 66 11,1 442 553 613,61
1995 -1997 23 32 9,3 37,2] 46,5 390,79
Total 73 98 204 81,4 1018 1.004,4
Tabela 4.17 — Programa de Promogdo Industrial Investimentos do Ceara
(SIC/CE)

Grifico 4.10 —- Produgéo Industrial / Variagdo Mensal - Fevereiro de 2000 (em %)
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Isso é reflexo da intensa politica de atragfio de industrias exercida pelo Estado para a

regido. No indicador acumulativo para o primeiro bimestre de 2000, o acréscimo foi de 14%.

A pesquisa do IBGE refletiu o comportamento positivo de 18 dos 20 ramos da
pesquisa. Para se ter uma idéia do qudo auspiciosos foram esses resultados para o Ceara, a
produgdo industrial dos ricos Estados de S@o Paulo, Minas Gerais ¢ Rio Grande do Sul
aparecem em segundo, terceiro e quarto lugares com aumentos de 21,1%; 19,40%, € 19,10%;

respectivamente.

De outro modo, o IPLANCE analisando o comportamento das indistrias cearense no
primeiro semestre de ano de 2000, revelou que o setor industrial do Ceara apresentou um
crescimento de 6,99%, mostrando forte recuperagdo, tendo em vista que no mesmo periodo de

1999 havia apresentado uma retragdo, com taxa negativa de 3,37%.

O Setor Secundario continua sendo o carro chefe da economia estadual.
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A indistria da transformacdio € a grande responsavel por esse resultado, pois
apresentou no primeiro semestre/2000, uma expansdo de 11,37%, sendo o grande destaque a
nivel nacional. O importante ¢ reconhecer que o Ceard continuou como destaque no

desempenho industrial do Nordeste e do Brasil no ano recém-findo de 2000.

O Estado vem apresentando crescimento de 14,9 % nos 3 ultimos anos, sendo que
somente em 2000 (considerando agora os dois semestres), a industria cearense cresceu 8,4 %
(Gréfico 4.11), correspondendo ao segundo melhor indice dos estados brasileiros, ficando

atras somente do Rio Grande do Sul que teve crescimento industrial de 8,8 %.

‘Gréfico 4.11 — Incremento Industrial por Estado(%)
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Gréfico 4.12 — Comportamento por setor (%)
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Esses numeros evidenciam progressivo desenvolvimento do setor secundéario no
Estado do Ceara , ficando claro, entretanto que a maior preocupagfo € saber quais as areas
que estdo alavancando a produgfo industrial do Estado e que fatores s@io responsaveis pelo
crescimento registrado. Atualmente, o termOmetro dessa produgdo tem sido impulsionado
pela produgdo de castanha de caju, pelo setor coureiro calgadista e pelo setor téxtil, que sdo os
mais promissores no momento. Juntos, esses 3 setores exportaram em média US$ 292
milhdes em 2000, equivalente a 69,5 % das exportagdes do Ceara no ano passado, de acordo

com dados do Centro Industrial de Negocios do Ceara, da Federagio das Industrias do Estado.

Entretanto, apesar do éxito, dois problemas perduram na industria cearense : 0 receio
do empresariado local em investir no segmento de exportagdo e a grande quantidade de

produtos com pouco valor agregado em fabricaggo.

4.4.4. O setor terciario

4.4.4.1. O comércio exterior

Segundo o IPLANCE, o Estado do Ceard, em 1998, foi o quarto lugar do Nordeste em
exportagdo. Suas vendas para o exterior somaram 355 milhdes de délares, um pouco methor

do que em 1997. Esses valores correspondem a aproximadamente 9,55% do total da Regido
Nordeste, sendo ultrapassado pela Bahia, Maranho e Pernambuco (Tabela 4.18).
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1997 1998 Var.

. i %
Paises V;'(‘;;(}BS) P;’"' Ton. V;'(‘;;(?BS)S) Part. % | Ton. 338//27)
Exportacoes 3.960.560.709| 100,00 8.168.804 | 3.717.813.640| 100,00] 9.801335] -6.13
Bahia 1.867.596.383 | 47.15| 3.030.662 | 1.828.882.146] 49.19| 5327330 -2.07
Maranhio 744.597.939 | 18.80] 1.540058| 635.553.595| 17.09| 1.751.071| -14 64
Pernambuco 372.570771|  941|  828.825| 362257386|  9.74| 806.284| -2.77
Alagoas 340730844 860 1.126231| 290.328.868|  7.81| 1.083.248] -14.79
Ceara 353.043.125|  891]  151.295] 354.095.557|  9.55| 124277| 0.5
R. G. do Norte 03503.090|  2.36| 392.169| 101.693.900] 2.74| 581.592| 8.76
Piaui 61.940.700]  1.56 13.942|  58.808.978|  1.58|  34.443| -5.06
Paraiba 86.039.028|  220| 102.828| 54.083.706]  1.45]  43.997] -37.79
Sergipe 39.628.029]  1.00 81.803| 31.209508] 084| 49.001| -21.24
Tmportagoes 4.419.604.096| 100.00] 12339.135 | 3.792.448.095 | 100,00 | 14.889.547] -14,19
Bahia 1.673.107.147]  37.86] 5.639.612| 1.460.072.095| 38.50| 5.942.217| -12.73
Maranhio 433399.826]  0.81| 2.404.973| 319.362.038|  8.42| 2.128.134] -26.31
Pernambuco 016.612301] 2074 1.205.549| 915.181.501] 24.13] 3.118.095| -0.16
Alagoas 141.800.565]  321]  619.684] 81976301  2.16] 490.811] 42.19
Ceara 739.678.401| 16.74| 1.929.646| 651.524.010] 17.18| 2.501.622] -11.92
R G.doNorte | 134.180841|  3.04|  104.132| 81.044.632|  2.14|  73.100] -39.60
Piaui 33.156.301 0.75 14.254]  23.456.764]  0.62|  15.540] 29.25
Paraiba 316.887.088]  491|  267.352| 1554453173]  4.10|  364.200| -28.33
Sergipe 130.781.626|  2.06| 153.933| 104.384.831] 2.75] 255.819| -20,18

Tabela 4.18 — Evolugiio das Exportacoes e Importagdes por Estados — Nordeste(1997/98)
(Ministério da Indiistria, do Comércio e do Turismo(MICT)/ (SECEX). Elaboracio:

IPLANCE)

Em relagdo ao pais, as exportagbes cearenses s@o insignificantes (menos de 1% do

mercado nacional).Essas exportagdes dependem diretamente do setor primario, (Tabela 4.19).

1997 1998 Var. %
Produtos Valor (US$) o Valor (US$) ° 98/97
FOB (A) Part. % FOB (B) Part. % (B/A)

;mg“aj‘jfa de Castanha 138.723.344 39.29| 124.133.814 3497  -10,52
Lagosta 37.663.798 10,67 32.264.255 9,09 -14,34
Camario 2.924.565 0,83 2.436.788 0,69 -16,68
Cera vegetal/carnauba 33.172.486 9,40 28.177.304 7,94 -15,06
Couros e peles bovinas 1.940.362 0,55 1.863.789 0,53 -3,95
Ferro/Silicio 4.794.249 1,36 3.270.238 0,92 -31,79
Fio téxtil 6.009.992 1,70 7.641.877 2,15 27,15
Fio de poliéster 9.293.278 2,63 7.298.754 2,06 -21,46
Granito _ 1.511.733 0,43 643.024 0,18 -57,46
Liguido da casca da 6.175.387 1,75 6.852.549 193] 1097
castanha de caju

Melio 417.644 0,12 814.924 0.23 95,12
Mica 2.643.464 0,75 2.978.505 0,84 12,67
Peles(Caprino/Ovino) 802.292 0,23 829.435 0,23 3,38
Tecido 36.744.020 10,41 42.923.509 12,09 16,82
Vestudrio 7.697.771 2,18 4.288.671 1,21 -44.29
Calgado 35.324.950 10,01 65.627.176 18,49 85,78
Consumo de Bordo 4.795.860 1,36 2.650.326 0,75 -44 .24
Demais produtos 22.407.930 6,35 20.300.639 5,72 9,40
Total 353.043.125 100,00 354.995.557 160,00 0,55
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Tabela 4.19 — Evolugo das Exportagdes, segundo os principais produtos — Ceara(1997/98)
(Ministério da Industria, do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio
Exterior (SECEX). Elaboragdo: IPLANCE)

Por grupos de produtos, os formados por produtos basicos e semifaturados sofreram
decréscimos de 1997 para 1998, enquanto os manufaturados apresentaram um crescimento no

mesmo periodo (Tabela 4.20).

: Valor (US$ 1000 FOB) Variacio 98/97
Grupos de Produtos 1997 (A) 1998(B) (B/A)
Produtos basicos 182.421 160.905 -11,79
Castanha de caju 138.723 124.134 -10,52
Lagosta 37.664 32.264 -14,34
Camario 2.925 2.437 -16,68
Outros 3.109 2.070 -33,42
Produtos semimanufaturados 47.488 41.064 -13,53
Céra de carnaiba 33.172 28.177 -15,06
Couros e peles bovinas 1.940 1.864 -3,92
Liquido da Castanha de Caju 6.175 6.852 10,96
Granito 1.512 643 -57,47
Qutros 4.689 3.528 -24,76
Produtos manufaturados 118.336 150.377 27,08
Calgados 35.325 65.627 85,78
Tecidos 36.744 49.923 35,87
Fios de algodio 6.010 7.642 27,15
Fios de poliéster. 9.293 7.299 -21,46
Qutros 30.964 19.886 -35,78
Consumo de bordo 4.795 2.650 -44.73
TOTAL 353.040 354.996 0,55

Tabela 4.20 — Valor das exportagdes por grupo de Produtos — Ceara (1997/98) (Ministério
da Indistria, do Comércio e do Turismo(MICT)/SECEX). Elaboragio: IPLANCE)

As importagles alcangaram um montante de 651,52 mithdes de dodlares, dando um

déficit de 296,53 milhdes de dolares na balanga comercial cearense (Tabela 4.21 Tabela 4.29).

1997 1998 Var.
%
Estados Valor (US$) | Part. Valor (USS) Part.

FOB(A) | % Ke FOB (B) % Kg (5;3/’27)
Acre 25.9997.077] 0,05 796.589 862.348| 0,00 2.275.159 | -98,68
Alagoas 141.800.565| 0,25 619.684.049 81.976.301| 0,14 490.810.800 | -42,19
Amapa 48.521.688 0,08 24.494.956 17.279.106 | 0,03 25.716.354 ] -64,39
Amazonas 4.387.989.373| 7,62| 2.436.735.679 3.094.492.385| 5,391 3.015.168.020 | -29,48
Bahia 1.673.107.147| 2,90| 5.639.612.437 1.460.072.8451 234| 5.942.217.345} ,12-73
Ceara 739.678.401 1,281 1.929.645.887 651.524.010] 1,13| 2.501.621.928| -11,92
Distrito 320.091.434] 0,56 37.590.235 383.889.904 | 0,67 43.873.878| 19,93
Federal ’ |
Espirito 4.339.150.017| 7,53 8.506.975.947 3.471.977.767| 6,04| 5.505.621.574 | -19,98
Santo
Goias 274.024.967) 0,48 343.394.381 305.464.931| 0,53 478.325.177| 11,47
Maranhio 433.399.826| 0,75| 2.404.973.257 319.362.038| 0,56 | 2.128.133.173 | -26,31
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MatoGrosso 86.126.945| 0,15 92.094.911 88.210.829] 0,15 155.724.327| 2,42
M G do Sul 137.697.640| 0,24 190.285.018 1433.717.300 | - 0,25 255.422.719| 437
MinasGerais | 3.793.696.535! 6,58| 5.245.001.626 3.827.874.477] 6,66] 7.639.114.810] 0,90
Pard 227.880.353| 0,40 570.998.204 254.213.612| 0,44 850.203.264| 11,56
Paraiba 216.887.988| 0,38 267.351.675 155.445.173| 0,27 364.209.275 | -28,33
Parané 3.404.656.033| 591 781.983.384 4.064.469.512| 7,07 771.696.948 | 19,38
Pernambuco 916.612.301 1,59 1.205.548.809 915.181.501| 1,59} 3.118.095.298| 0,16
Piaui 33.156.301| 0,06 14,254.017 23.456.764 | 004 15.540.219} -29,25
R.de Janeiro | 5.342.147.064| 9,27| 9.923.465.312 4.522.882.372| 7,87 9.413.168.134 | -1534
R. G. Norte 134.180.041] 0,23 104.131.960 81.044.632| 0,14 73.099.906 | -39,60
R.G. Sul 187.082.026 ! 0,32 240.768.515 4.327.377.232] 7,53}11.835.432.398] 2.213
Rondénia 17.306.538| 0,03 6.560.853 14.965.966 | 0,03 8.704.301 | -13,52
Roraima 5.963.263| 0,01 4.276.561 10.239.824{ 0,02 50.055.867( 71,72
S. Catarina 1.493.691.263 | 2,59| 2.785.365.706 1.210.359.356 | 2,11| 1.381.331.148| -18,97
Séo Paulo 29.082.715.827| 50,47 31.475.353.554| 27.886.588.070| 48,54]29.157.994.915| -4,11
Sergipe 130.781.626| 0,23 153.932.873 104.384.831| 0,18 255.819.025 -20,18
Tocantins 25.230.7881 0,04 4.628.975 37.571.084 0,07 40.272.118 | 48,91
BRASIL 57.619.573827 | 100,00 | 75.040.001.963 | 57.454.884.170 | 100,00 | 85.519.648.680 | -0,29

Tabela 4.21 — Evolugio das Importagdes — Brasil (1997/1998) (Ministério da Indistria,
do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio Exterior (SECEX).
Elaboracio: IPLANCE)
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O Cearad é dependente de outros mercados para atendimento as suas necessidades
domésticas de abastecimento, pois importa muito do restante do pais € do mundo,

principalmenté do Sudeste do Brasil, do Mercosul e dos EUA - Tabela 4.22.

1997 1998 Var. %
Produtos V;'(‘;;z(:f)s) Part. % v;g;(g;s)s;) Part. % 3?//27)

Trigo 100.032.914 1352 101.605.359 15,60 1,57
Milho 6.546.622 089|  27.555.047 423 320,90
Arroz 8373.531 113 8.488.110 1,30 1,37
Petréleo e derivados 150.453.586 2034 115.964.438 17,80] 22,92
Glicina e seus sais 3.777.582 0,51 3.695.682 0,57 2,17
Couro ¢ pele bovina 581272 0,08 5.572.648 0.86| 858,70
Papel jornal 5233379 0.71 6.943.189 107] 32,67
Algodio 167.454.447 22.64|  132.323.809 2031] 20,98
Tecido Nylon, poliester 5.997.407 0,81 3.768.822 0,58 37,16
Tecido de fibra 3.401.045 0,46 2.641.960 041 2232
Tecido de malha de 5228.678 071]  10.402.030 160] 98,94
fibra

Fibras de polister 9.036.016 22| 10.645.077 63| 17,81
Vestudrio 1.295.624 0,18 4616334 071] 256,30
Lamina de fero/ago 11.233.773 1,52|  23.948360 368| 113,18
Maéquinas para fiagdo 11.329.446 1,53 5.889.711 0,90 48,01
f‘:jg;;’i‘cfsij‘iﬁzg;°s 12.020.157 1,63 7.699.852 1,18 3594
Demais produtos 237.682.922 32.13|  179.763.582 2759|2437
Total 739.678.401 100,00 651.524.010 10000| 11,92

Tabela 4.22 — Evoluggo das ExportagGes, segundo os principais produtos - Ceara
(1997/98)(Ministério da Indastria, do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio

Exterior (SECEX). Elaboragdo: IPLANCE)

A receita gerada pela venda dos produtos basicos, em torno de 161 milhdes de délares,

exportagdo cearense, como a castanha de caju ; o camardo; € a lagosta (Tabela 4.19).

reflete a queda dos valores nas vendas externas de alguns dos principais produtos da parte de
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1997 1998 Var. %
Produtos Valor (US$) ° Valor (USS) ° 98/97
FOB(A) | T*t” | roB@®) | P47 | ®a)

Amendoa de Castanha 138.723 344 3029| 124.133.814 3497  -10,52

37.663.798 10.67]  32.264.255 909 -14.34

2.924.565 0.83 2.436.788 069]  -16.68

Cera vegetal/carnaiba 33.172.486 9,40 28.177.304 7,94 -15,06

Couros e peles bovinas 1.940.362 0,55 1.863.789 0,53 -3,95

Ferro/Silicio 4.794.949 1.36 3270238 092]  31.79

6.009.992 1.70 7.641.877 215 27,15

Fio de poliester 9.203.278 2.63 7298.754 206 -21.46

1511733 0.43 643.024 0.18|  -57.46

Liquido da casca da 6.175.387 1,75 6.852.549 193] 10,97
castanha de caju

417.644 0.12 814.924 03] 95,12

3.643.464 0.75 7.978.505 0.84 12.67

Peles(Caprino/Ovino) 802.202 0.23 829.435 03 338

36.744.020 1041]  42.923.509 12.09 16.82

Vestuario 7.697.771 7.18 4288671 121 4429

35.324.950 10.01]  65.627.176 1849] 85,78

Consumo de Bordo 4.795 860 1.36 2.650.326 0.75| 4424

Demais produtos 22.407.930 6,35 20.300.639 5,72 -9,40

353.043.125 100,00 354.995.557 100,00 0.55

pauta de mercadorias (Tabela 4.23).

Paises Valor (US$ FOB) Variagiio 98/97
1997 (A) 1998(B) (B/A)

Estados Unidos 128.873.352 78.185.352 -39,33
Alemanha 28.913.094 35.846.286 23,98
Italia 56.432.164 30.498.979 -45,95
Franga 14.530.611 10.373.615 -28,61
Reino Unido ~11.019.903 5.445.847 | -50,58 |
Canada 46.727.518 24.642.175 -47,26
México 16.095.751 7.048.141 -53,97
Espanha 6.095.627 3.382.480 -44 51
Argentina 121.126.820 194.218.581 60,34
Paraguai 1.416.881 6.496.367 358,50
Uruguai 11.281.358 11.460.566 1,59
Outros Paises 297.165.322 243.565.621 -18,04
Total 739.678.401 651.524.010 -11,92

Tabela 4.23 — Importagdes, segundo Paises de Origem — Cearé(1997/98).
(Ministério da Industria, do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do
Comércio Exterior (SECEX). Elaboragido: IPLANCE)

Tabela 4.19 — Evolugdo das Exportagdes, segundo os principais produtos — Ceara(1997/98)
(Ministério da Industria, do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio
Exterior (SECEX). Elaborac¢do: IPLANCE)

Em 1998, o Ceard exportou para os Estados Unidos da América o equivalente a 183
milhdes de ddlares e importou aproximadamente 78 milhdes de ddlares. O segundo maior

parceiro do Estado do Ceard é a Argentina com uma participacdo em 1998 de 14,18% da
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- Entretanto, os paises que mais cresceram suas demandas por produtos cearenses, em

1998, foram a Espanha; a Franga; a Argentina e o Reino Unido (Tabela 4.24).

Paises Valor (USS FOB) Variagio 98/97
1997 (A) 1998(B) (B/A)
Estados Unidos 186.850.893 182.446.698 -2,36
Alemanha 6.295.381 8.529.052 35,48
Itdlia 5.582.653 4.917.248 -11,92
Franga 4.281.099 6.519.472 52,29
Reino Unido 3.157.264 4.438.387 40,58
Canada 14.075.606 13.653.021 -3,00
Meéxico 3.545.842 3.727.495 5,12
Espanha 1.683.757 3.066.490 82,12
Argentina 35.776.137 50.355.548 40,75
Paraguai 14.374.535 10.842.187 -24,57
Uruguai 2.689.223 2.148.913 -20,09
Outros Paises 74.730.735 64.351.046 -13,89
Total 353.043.125 354.995.557 0,55

Tabela 4.24 — Exportagdes, segundo Paises de Origem — Ceara(1997/98)
(Ministério da Industria, do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio
Exterior (SECEX). Elaboragdo: IPLANCE)

Quanto ao MERCOSUL, as exportagbes estaduais somaram 63,35 milhGes de dolares,

tendo como principais parceiros a Argentina, seguida do Paraguai (Tabela 4.25).

1997 1998 Var.
%
Paises Valor (USS) Part. Valor (USS)
FOB (A) % Ke FOB(@B) |Tart-%| Kg (5;;’/’37)
Argentina 35.776.137 62,71 | 10.582.798 50.335.548 79,49 | 14.931.033 | 40,75
Paraguai 14.374.535 27,201 3.415.495 10.842.187 17,12 3.176.131| -24,57
Uruguai 2.689 5,09 664.892 2.148.913 3,39 560.364 -20,09
Total 52.839.895 100,00| 14.663.185 63.346.648 | 100,00} 18.667.528 19,88

Tabela 4.25 — Exportagtes para 0 MERCOSUL -Ceara (1997/98) (Ministério da Industria, do
Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio Exterior (SECEX). Elaboragio: IPLANCE)

Os produtos cearenses mais prestigiados pelos paises do MERCOSUL, em 1998,
foram: os tecidos; os calgados; o fio téxtil; o vestuario e a castanha de caju (Tabela 4.26).

Produtos Argentina Paraguai Uruguai Total
Castanha de caju 1.294.307 0 35.699 1.330.006
Cera vegetal 348.806 0 45.011 393.817
Tecido - 24.409.039 5.507.100 311.050 30.227.189
Fio téxtil 5.762.076 0 253.585 6.015.661
Vestuario 2.229.606 556.421 334.322 3.120.349
Calgado 5.804.545 3.959.059 | 218.589 9.982.193

| Fogdo 122.888 125203 | 0 248.091
Saco para embalagem 214 0 0 214
Demais produtos 10.384.067 694.404 950.657 . 12.029.128
Total 50.355.548 10.842.187 2.148.913 63.346.648

Tabela 4.26 — Exportagdes para 0 MERCOSUL por Produtos — Ceara(1997/98) ( Ministério
da Indastria, do Comércio e do Turismo(MICT)/(SECEX). Elaboragio: IPLANCE) -
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Ja as irriportag:ﬁes do Ceara no MERCOSUL, chegaram a 212 milhGes de ddlares,

comandadas pela Argentina que € a responsavel maior da pauta (Tabela 4.27).

1997 1998 Var.
%
Paises Valor (US$) Part. Valor (USS)
FOB (A) % Ke FOB(B) |T2-"% Ke (9;//27)
Argentina 121.126.820 90,51 529.697.492 194.266.977 91,54] 1.059.836.100| 60,68
Paraguai 1.416.881 1,06 266.234 6.496.367 3,06 4.007.847 | 358,50
Uruguai 11.281.358 8,43 28.360.371 11.461.746 5,40 20.873.268 1,60
Total 133.825.059} 100,00| 558.324.097 212.225.090| 100,00 1.084.717.215| 58,58
Tabela 4.27 — Importagdes para 0 MERCOSUL -Ceara Fonte: Ministério da Industria, do
Comércio € do Turismo{MICT)/Secretaria do Comércio
Exterior (SECEX). Elaboracdo: IPLANCE
Produtos Argentina Paraguai Uruguai Total
Carne bovina 1.002.221 0 243.454 1.245.675
Trigo 83.416.440 0 0 83.416.440
Milho 27.547.987 0 0 27.547.987
Arroz 2.891.179 0 5.596.931 8.488.110
Farinha de trigo 2.387.261 0 0 2.387.261
Petroleo e derivados 4.628.020 0 0 4.628.020
Couros e peles bovina 4.746.358 0 83.445 4.829.803
Algoddo 36.835.103 5.231.860 0 42.066.963
Demais produtos 30.812.408 1.264.507 5.537.916 37.614.831
Total 194.266.977 6.496.367 11.461.746 212.225.090

Tabela 4.28 - Importagdes do MERCOSUL por Produtos — Ceara (1997/98) (Ministério da
Industria, do Comércio e do Turismo(MICT)/Secretaria do Comércio Exterior (SECEX).

Elaboragio: IPLANCE)



Anos Exporta‘ll;l:lig > lmhfg(z:z)\qao (B) Saldo (A - B)
1980 156.224 112.487 43.737
1981 173.099 | 105.166 67.933
1982 155.730 105.523 50.207
1983 165.626 89.595 76.031
1984 203.041 69.130 133911
1985 216.094 91.855 124.239
1986 197.496 93.950 103.546
1987 229.403 82.322 147.081
1988 262.014 58.104 203.910
1989 219.595 123.001 96.594
1990 230.569 113.705 116.864
1991 270.419 164.618 105.801
1992 303.692 238.937 64.755
1993 295.579 389.551 -93.972
1994 334.861 522.728 -187.867
1995 352.131 646.953 -294.822
1996 380.434 813.408 -432.974
1997 353.043 739.678 -386.635
1998 354.997 651.524 -296.527

Tabela 4.29 — Saldo da Balanga Comercial — Ceara (1980/98)
(Ministério da Industria, do Comércio ¢ do Turismo(MICT)/
Secretaria do Comércio Exterior (SECEX). Elaboragdo: IPLANCE)

4.4.4.2 Turismo
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Segundo fonte da Secretaria de Turismo do Estado — SETUR, o Aeroporto Pinto

Martins é o portio principal do turismo no Ceard. Mais de

60% do fluxo turistico

utiliza o avido como meio de deslocamento entre o lugar de origem e Fortaleza e vice-

VeIS3  Em fevereiro de 1998, foi inaugurado o novo terminal com capacidade para 2,5

milhées de passageiros/ano que acarretou novas perspectivas para o turismo. Este atual

aeroporto tem desempenhado um papel primordial no apoio ao crescimento do fluxo

turistico no Estado. No periodo -1980/97, o movimento de desembarque de -passageiros

no aeroporto cresceu de 5,9% e a demanda turistica via Fortaleza apresentou um

crescimento anual de 6,7% (Quadro 4.5).
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Quadro 4.5 — Taxas de Crescimento da Demanda Turistica Aérea-CE (1980/1987)

Taxas Médias Anuais (%)
Periodo Demanda Turistica Desembar(!ues de
Passageiros
1980 — 1986 12,8 7.4
1986 — 1997 34 5,1
1980 — 1997 6,7 5,9

Fonte: SETUR — CE / INFRAERO

As condigbes de acessibilidade sdo determinantes no processo de escolha de destino

pelo turista. Sendo assim, as oportunidades de acesso, por via aérea, dos produtos turisticos

ofertados pelo Estado eram bastante restritivas, principalmente tratando-se do fluxo oriundo

dos mercados emissores internacionais, em fungfo das condi¢des inadequadas anteriores do

aeroporto. Por esse motivo, informa a SETUR, que enquanto a demanda turistica variou de

25,4% no periodo de 1996/1997, o numero de desembarques no aeroporto, nesse mesmo

periodo, cresceu apenas 10,4% (Quadro 4.6).

Quadro 4.6 — Evolugido Anual da Demanda Turistica Aérea — CE (1986/97)

Demanda Turistica Desembarque
ANO N° de Crescimento | Crescimento N° de Crescimento | Crescimento
Passageiros Anual Base 1986 Passageiros Anual Base 1986
1986 668.063 - 100,0 380.795 - 100,0
1987 621.563 -7,0 93,0 349.521 -8,2 91,8
1988 672.046 8,1 100,6 295.580 -15,4 77,6
1989 716.310 6,6 107,2 415.094 40,4 109,0
1990 694.560 -3,0 104,0 439.398 5.9 115,4
1991 763.702 10,0 1143 455.035 3,6 119,5
1992 649.298 -15,0 97,2 387.893 -14.8 101,9
1993 665.642 2,5 99.6 431.638 11,3 113,4
1994 716.098 7,6 107,2 486.948 12,8 127,9
1995 761.777 6,4 114,0 568.596 16,8 149,3
1996 773.247 1,5 115,7 595.090 47 156,3
1997 970.000 25,4 145,2 656.924 10,4 172,5

Fonte: SETUR/Infraero.

Constata-se que as ampliagdes ora processadas no mesmo, favorecerdo bastante o

crescimento do fluxo turistico para o Ceara.

Considerando que tais ampliagSes ocorreram dentro do previsto, é admissivel presumir

que a implantagio do novo terminal de passageiros gerard condigdes para a execugdo de um

grande salto no turismo do Estado, de vez que a capacidade de movimentagdo serd

praticamente triplicada, passando de 900 mil para 2,5 mith6es de passageiros/ano, na primeira

etapa. O Quadro 4.7 apresenta os cendrios alternativos da extensdo desse grande salto. Sio
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possibilidades factiveis de realizagdo, espethando o dimensionamento dos impactos esperados

sobre o turismo com a implantag&o do novo terminal.

Quadro 4.7 - Cenéarios dos Impactos do Novo Aeroporto sobre o Turismo

Periodo Alt.ernativas de
Itens Crescimentos Anuais
1997 2003/05 Variacdo | 2003 | 2004 | 2005

1. Demanda Turistica 970.000| 2.000.000| 1.030.000 12.8] 10.9 9.5
1.1 Via Aeroporto 580.000| 1.400.000 820.000 159 134 11.6
1.2. Demanda Internacional 55290 200.000 144.710| 24.0) 20.2 17.4
2. Gasto Per Capita (R$) 700,00 800,00 100.00 231 1.9 1.7
3. Receita Turistica (R$ milhdes)
3.1 Direta 679 1.600 921 154 13.0 11.3
3.2 Direta e indireta 910 2.400 1.490 17.6| 14.9 12.9
4. Impacto sobre o PIB (%) 53 9.0 3.7 92 7.9 6.8
S. Interiorizagdo
5.1 Fluxo Turistico 485.0001 1.200.000 715.000 16.3} 13.8 12.0
5.2 Receita Direta (RS milthdes) 81.5 240.0 158.5 19.3| 16.7 14.5

Fonte: SETUR/CE

Para fechamento dessa proje¢do, a SETUR levou em consideragdo no periodo, como
pardmetros / indicadores a participagdo da demanda turistica externa no Ceard, na demanda
turistica internacional do Brasil; a participagdo do fluxo turistico com destino & Fortaleza por
avidio; a taxa de interiorizagdo da demanda turistica via Fortaleza; o gasto per capita no
mnterior do Estado; o multiplicador dos gastos turisticos; o PIB do Brasil e a participagéo do

PIB do Ceara.

No caso especifico da oferta hoteleira em Fortaleza, A SETUR prevé que a capacidade
instalada (atualmente de 6.117 unidades de hospedagens-Uhs) ser4 ampliada em 64,0% até o
ano 2005, ou seja, cerca de mais 4.000 Uhs. Para o restante do Estado, além da necessidade de
ampliagdo em torno de 100%, devera ocorrer uma melhoria na qualidade dos equipamentos

disponiveis via processo de renovagio e substitui¢io das unidades existentes.

Finalmente, a SETUR estima que o impacto agregado sobre o nivel de emprego nas
atividades turisticas no dmbito do Estado sera de 46%, ou seja, que o nivel de erhprego salte
dos 312 mil postos de trabatho (cerca de 11,2 % da populagdo economicamente ativa) para

456 mil pessoas, 0 que significa uma geragdo de 144 mil empregos.



155

4.4.4.3. Consideragdes finais

Segundo balango do IPLANCE (2000), depois de ter recuado 0,38% no primeiro
semestre de 1999, o setor de servigos recuperou-se no mesmo periodo, em 2000, registrando
um crescimento de 2,89%, e contribuindo assim com 27,38% para o crescimento da economia
do Estado no periodo. O turismo vem demonstrando sua importancia do ponto de vista
econdmico e social, contribuindo diretamente para a geragio adicional de renda, emprego e
tributos. Somente a demanda hoteleira e extra-hoteleira apresentou um acréséimo de 9,54%
em relagdo ao mesmo periodo de 1999. No primeiro semestre de 2000, as exportagGes
cearenses registraram um aumento de 45,15% em relagdo & 1999, com expressivo crescimento
para o segmento de artigos de couros e peles bovinas, com acréscimo de 436,39% de
vestudrio, com acréscimo 294,38%; de camardo, com acréscimo de 178,31%; de tecidos de
algoddo, com acréscimos de 54,78% e de castanha de caju, com acréscimo de 52,18%. A
titulo de compara¢do no mesmo periodo, as exportagdes do Nordeste cairam em 6,52% e as
do Brasil cresceram em 16,49%. As importa¢des do Estado do Ceara, nesse mesmo periodo,

apresentaram um crescimento menor, da ordem de 6,39%.

Entretanto, a balanga comercial do Estado permanece deficitaria, acumulando um

saldo negativo de 94 milh6es de ddlares.

4.4.5. Perspectivas sécio-econdmicas

As perspectivas sdcio-econdmicas serdo analisadas através do estudo de indicadores

econdmicos e sociais.

4.4.5.1. Indicadores econdmicos

A importancia econdmica do Estado do Cearé em relagfo a Regido Nordeste, 40 Brasil

e ao seu proprio destino evidencia dois momentos bem distintos:

a) O primeiro momento vai até ao limiar da década de 80, quandd a economia do Estado

ainda era muito incipiente.

b) O segundo momento vai do inicio da década de 90 aos dias de hoje, quando o Estado
vem buscando a retomada de crescimento através da tentativa de mudanga do seu

perfil sécio-econdmico .
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O primeiro momento serd analisado a luz de dados obtidos do Relatério I - Estudo de

Vetor Transportes no Contexto do CIPP, realizado pela NUPELDT/UFC - 1998.

O segundo momento serd analisado em cima dos documentos: Indicadores Socio-
Econdmicos do Estado Ceard — IPLANCE 1985/98; Estado do Ceara: Uma Analise do
Desempenhq Econdmico—Financeiro Récente, 1990/96 — M. B. Almeida et alli — 1998/ UFC;
Ceara Produto Interno Bruto Trimestral/Primeiro Semestre de 2000-IPLANCE;
Industrializagdo do Ceara: Uma Anélise Critica / 2000 — Nunes, C. C. P.; Anuario Estatistico
do Estado do Ceara — 1998/99-IPLANCE; Plano de Desenvolvimento Sustentavel do Estado
do Cearad — Periodos 1995/98 e 1999/2002; Boletim Econdmico IPEA - 1998; Dados
Econdémicos SUDENE-1998; e Censo Demografico— IBGE/1991/1996/2000.

Na primeira fase, a economia do Estado do Ceard apresentava as seguintes
dificuldades:

-Falta de integrag@o horizontal e vertical;

-Baixa competitividade;

-Grande dependéncia da Regido Sudeste;

-Baixo poder de capitalizagdo;

-Oferta de produtos intermedidrios reduzida;

-Grande Dependéncia Tecnoldgica;

-Mercado interno fraco;

-Grande dificuldade de desenvolvimento de micro-empresas.

Além da dependéncia excessiva de outras regides quanto aos insumos a produgdo, a

Tabela 4.30, revelava dois fatos importantes para o desenvolvimento equilibrado, durdvel e

estavel:
Discriminagiio | Nordeste | Sudeste | Norte/C.O. Sul Exterior
Equipamentos 7,90 55,60 0,10] 8,20 28,20
QOutros insumos 50,00 46,00 - 1,00 2,00 1,00
Tecnologia 27,90 38,70 1,00 10,80 21,60
Destino produg@o 38,00 40,00 4,00 4,00 14,00

Tabela 4.30 - Origem da Produgdo — Ceara (%) (1990) (Cavalcante, J. F.;
Desenvolvimento e dindmica da industrializa¢gdo Recente do Ceara, Tese de
Mestrado - CAEN / UFC-1992)
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A falta de um mercado consumidor forte; e a auséncia de industrias de base

(equipamentos).

Com isso, no primeiro instante, o Estado do Ceara dependia de uma fragil estrutura de
produgdo industrial, onde gerava o desemprego, o subemprego, os baixos salarios e o aumento
artificial do setor tercidrio, com servigos ainda geralmente mal estruturados € com pessoal mal

remunerado e pouco qualificado.

Além do mais, tinha-se como agravante para o caso, uma concentragio excessiva na

Regido Metropolitana de Fortaleza — RMF, que no inicio da década de 80:

-Apresentava um dos mais baixos niveis de infra-estrutura do pais, em sistema vidrio,

saneamento basico e energia;
-Apresentava altos niveis de favelizagdo e pobreza absoluta;
-Apresentava grande percentual de analfabetos;
-Apresentava esperanca de vida muito baixa em relag@o ao pais, na faixa de 41,8 anos;

Ainda mais, concentrava em torno de si mais da metade da populagdo do Estado,

sendo que 81,4% dos habitantes residiam na capital — Fortaleza.

Em 1980, RMF gerava 69,4% da receita de servigos; 66,4% do valor da transformagéo
industrial (VTI) e 10% do valor da transformago industrial agricola (VTA) do Estado.

Dentro da macrocefalia visivel, 90% das empresas eram localizadas na RMF e 60%
dentro do municipio de Fortaleza. Em 1975, por exemplo, a capital absorvia 68,9% do

emprego da RMF e 58% do total de empregos ofertados no Estado do Ceara.

Quanto aos niveis de renda, mesmo na RMF, tinha-se em 1980, menos de um salario
minimo mensal como renda oferecida por 52,10% da populagdo empregada (formal ou
informal). O Ceara era fortemente dependente de outras regides, tanto para a compra de
equipamentos industriais e tecnologia, quanto para o escoamento de sua produggo (ver Tabela
K, a seguir). Essa tabela mostra duramente a dependéncia excessiva da estrutura industrial
cearense de territrios situados fora da Regiio Nordeste, no tocante a equipamentos
(participagdo do Nordeste situado em 7,9%), tecnologia (pouco expressiva em torno de

27,90%) e destino da produgdo (38% para o proprio Nordeste).

Esses dados mostravam que a estrutura econdmica, baseada na industria polarizada em

Fortaleza ¢ RMF, ndo contribuia para acelerar o processo de desenvolvimento do Estado, e
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que por isso, viu-se forcado, desde entdo, a fazer uma tentativa em sentido contrério, ¢ vem
buscando interiorizar o desenvolvimento, dentro de uma proposta mais agressiva de
crescimento econdmico € mais proxima da modernidade; entretanto, ainda distante da

realidade do equivalente em melhoria social condizente para a maioria da populagio cearense.

Apds um periodo inicial hesitante, a economia cearense comegou a apresentar, a partir
de 1990, sinais de dinamismo no seu ritmo de desenvolvimento e de modificagdo em sua
estrutura econdmica. A Tabela 4.31, mostra a taxa de crescimento média anual da economia
cearense em termos do PIB total, que foi para o periodo de 1985-90, 1985-95, ¢ 1985-99,
respectivamente. O fraco desempenho observado no primeiro sub-periodo deveu-se

principalmente aos setores primario e secunddrio.

Setores do

1985/1990 1990/1995 1985/1995
PIB Brasil | Nordeste | Ceara | Brasil | Nordeste | Ceara | Brasil | Nordeste | Ceara
Agropecudria 1.10 1.06 0.57 4.24 4.28 5.47 2.65 2.66 2.99
Industria 0.74 0.05| -0.57 1.96 0.22 1.38 1.34 0.13 0.40
Servigos 3.30 3.23 3.22 3.04 3.02 4.07 3.17 3.13 3.64
Total 2.00 1.75 1.85 2.75 2.26 3.56 2.37 2.01 2.70

Tabela 4.31 — Taxa Geométrica de Crescimento do PIB-Ceara, Nordeste e Brasil
(1985/95) IBGE/SUDENE/IPEA)

Observa-se também que, com exce¢do do periodo de 1985-90 em relagdo ao Brasil, a
taxa de crescimento do Ceard sempre foi superior as observadas para o Brasil € Nordeste.
Além do mais, a taxa de crescimento para o Estado, Regido e Brasil foram mais elevadas no

segundo sub-periodo, em decorréncia da retomada do crescimento do pais.

Ainda em relag¢do ao PIB industrial e & sua taxa de crescimento médio anual de 1,38%,
no sub-periodo 1990-95, deve-se observar que esta, embora baixa relativamente aos dois
outros setores, representou um crescimento quando comparada & taxa observada pafa o
periodo 1985-90, que, inclusive, foi até negativa. Este fato pode estar associado & implantagédo
do Programa de Promocdo Industrial e Atragdo de Investimento do Estado, iniciado
justamente no periodo de 1990-95. de fato, essa suposi¢do € consistente com os resultados

preliminares apurados pelo IPLANCE relativamente ao comportamento do PIB do Estado do
Ceara (Tabela 4.32).

Setorss 4o | 198511990 | 1990/1995 | 1985/1995 | 1985/1999
Agropecudria -4,84 7,66 1,21 1,60
Indstria 1,00 6,38 3,65 2,48
Servios 1,00 3,74 238] 3,06
Total 0,56 4,66 2.59 3,52

Tabela 4.32 —~ Taxa Geométrica de Crescimento do PIB
Cear4.(1990/99) (IPLANCE)
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Pelo confronto dos dados do IPEA/IBGE/SUDENE e IPLANCE, pode-se constatar

que as taxas de crescimento relativas ao PIB total apresentaram poucas diferencas no periodo -

1985-95, sendo que para o IPLANCE verificou-se um crescimento um pouco mais lento. O
mesmo ndo ocorreu em nivel de setores, revelando, portanto, alteragdes na distribuig:a"io
setorial do PIB, quando sdo comparados os resultados obtidos a partir dos dados do
IPEA/IBGE/SUDENE e do IPLANCE. Confrontando-se as duas fontes, constata-se que o
crescimento do setor industrial foi de 3,65% segundo a metodologia do IPLANCE, enquanto
que para o IPEA/IBGE/SUDENE, o crescimento do mencionado setor, no mesmo periodo,
alcangou apenas 0,4%. H4 diferengas também em relagdo ao setor agropecuario, conforme os
dados das duas institui¢es. Para o IPEA/IBGE, o crescimento do setor foi de 2,99% enquanto
o IPLANCE apurou uma taxa de 1,21%. Para o setor de servigos, a alteragéo foi de 3,64% no
IPEA/IBGE, para 2,38% no IPLANCE. O importante € observar que no periodo acumulado
de 1985-99, a taxa georhétrica do PIB dos setores de agropecudria, industria, servigos e total,
do Estado do Ceara voltou a crescer, sendo respectivamente, 1,60%, 4,48%, 3,06%, € 3,52%,

evidenciando a mudanca de postura do Estado no periodo.

Na realidade,
IPEA/IBGE/SUDENE parecem refletir melhor o desempenho recente do setor industrial do
Estado.

os resultados obtidos junto ao IPLANCE em relagdo ao

Em termos relativos (Tabela 4.33), o PIB cearense representava cerca de 1,65% do
nacional e 12,48% do nordestino em 1990. Em 1995, essas participagdes elevaram-se para
1,72% e 13,3% em relagio ao PIB do Brasil e Nordeste respectivamente. J4 em 1998, essa

relag@o cresceu ainda mais para 2,06% e 15,79%, respectivamente.

Indicadores | 1990 | PartRel| 495 |Part.Rel.}] ,gqq | Part. Rel.
Ceari Ceara Ceara
Populacio Residente
Brasil 144.723.900 434 155.822.400 431) 158.232.252 4,45
Nordeste 451.919.800 14,99 44.974.700 14,93 45.924.812 15,32
Ceara 6.285.600 6.714.200 7.035.515
PIB Real (RS 1000)
Brasil 558.350.494 1,65 639.376.862 1,721 913.734.000 2,06
Nordeste 73.886.438 12,48 82.633.317 13,30 119.254.000 15,79
Ceara 9.223.774 10.988.222 18.825.000 | -
Renda Per Capita '
Brasil 3.858 38,04 4.103 39,88 5.648 47,52
Nordeste 1.763 83,26 1.837 89,07 2.603 103,11}
Ceara 1.467 1.637 2.684 '

Tabela 4.33 — Populagéo, PIB e Renda Per Capita Ceara, Nordeste e Brasﬂ (1990/98)
(IBGE/SUDENE/IPEA)
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Comparando-se a populagdo com o PIB, observa-se que a posi¢do relativa da renda-
per-capita do Ceard em termos da brasileira apresentou uma ligeira melhora. E em relagéo a

do Nordeste ocorreu um ganho mais expressivo.

Em termos absolutos, a renda-per-capita do Ceara elevou-se de R$1.467,00 em 1990
para R$ 1.637,00 em 1995, e RS 2.684,00 em 1998, representando um aumento acumulado de
82,96% contra o aumento de 46,40% para o Brasil e de 47,65% para o Nordeste, no periodo
1985-98. Em sintese, observou-se, portanto a ocorréncia de uma melhora gradual no

desempenho absoluto e relativo da economia do Ceara.

A Tabela 4.34, mostra a estrutura do PIB por setor no periodo 1985-1999. como pode
ser observado, a participagdo do setor primario €, no geral, baixa e elevou-se ligeiramente no
subperiodo 1990-95. Entretanto, apds 1995 a participagdo do setor primario despencou. Esta

participagdo, por outro lado, foi praticamente idéntica para o Brasil e Ceara.

Setores do 1985 1990 ) 1995
PIB Brasil | Nordeste | Ceara | Brasil | Nordeste | Ceari | Brasil | Nordeste | Ceari
| Agropecudria | 11.12 14.571 1194 10.63 14.09! 1120} 1143 15.54) 12.27
Industria 42.27 38.00) 2928 39.71 3492 2596 3821 31.56] 23.34
Servigos 46.61 4743 58.791 49.65 5099 62.84; 5037 5290) 64.39
Total 100.00 100.00| 100.00] 100.00 100.00| 100.00| 100.00 100.00{ 100.00
Setores do 1998 : 1999
PIB Brasil | Nordeste | Ceara | Brasil | Nordeste | Ceara
_ | Agropecudria 8.40 17.72* 7.50 9.10 -1 770
Indistria 34.00]  2597*] 31.80] 33.10 -1 3490
Servigos 57.60 56.31*| 60.70{ 57.80 -1 5740
Total 100.00 100.00 | 100.00] 100.00 -1 100.00

Tabela 4.34 — Estrutura do PIB por Setor- Ceara, Nordeste € Brasil
(1985/99) (IBGE/SUDENE/IPEA)

No setor industrial, a tendéncia, ao contrario do observado para os setores primario e
terciario, foi-de queda até 1995, sendo esta mais acentuada para o Ceara. Para este Estado, a
participagdo do setor industrial representou a mais baixa performance alcangada no periodo
analisado (1'990—95). Entretanto, no periodo 1995-99, ocorreu o maior crescimento do setor

industrial do PIB até agora no Estado, passando de 23,34% para 34,90%.
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Conforme observado anteriormente nas Tabelas 4.31 e 4.32, foi no periodo 1990-95
que o Cear4 apresentou as maiores taxas de crescimento do PIB total e setorial. Mesmo assim,
a taxa de crescimento do PIB industrial (1,38%) foi bem inferior &s taxas observadas para os
setores primario, 5,47%, € para o terciario, 4,01%, exemplificando, assim, a queda na

participagdo do PIB industrial no periodo.

A Tabela 4.35 mostra a estrutura do PIB, calculada a partir dos dados preliminares do
IPLANCE. Como os dados indicam, a maior alteragdo para baixo, foi observada para o setor
agropecuario o qual teve sua participagdo relativa bastante reduzida ao longo de todo o
periodo, passando de 11,94% (dados do IPEA/IBGE/SUDENE) para 8,7% (dados do
IPLANCE) em 1985. J4 em 1999, essa participagdo se reduziu para 7,7% (dados do
IPEA/IBGE/SUDENE) contra 6,65% (dados do IPLANCE). O Setor Industrial foi o que mais
cresceu, ¢ variou de 29,28% (dados do IPEA/IBGE/SUDENE) a 23,10% (IPLANCE) em
1985, a 34,90% ( dados do IPEA/IBGE/SUDENE) a 38,72% (IPLANCE).

S""l’,;;s do | 1985 | 1990 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999
Agropecuidria 8,70 9,69 8,57 6,71 5,49 5,32 6,65
Industria 23,10| 29,50| 26,35| 25.77| 27,20 37,44| 38,72
Servigos 6820] 60,81| 6508| 6752] 6731] 5724 54,63
Total 100,00| 100,00| 100,00| 100,00] 100,00] 100,00 100,00

Tabela 4.35 — Estrutura do PIB do Setor do Ceara(1985/1999)(JPLANCE)

Quanto ao setor servigos, os dados do IPLANCE apresentaram consistentemente
resultados antagbnicos, em relagdo aqueles calculados com base nos dados do
IPEA/IBGE/SUDENE (enquanto um se mantinha praticamente estavel em torno de 58%, o
outro decrescia de 68,20% a 54,63% no mesmo periodo analisado (1985/99) . O setor
industrial, por outro lado, teve uma participagdo relativa no PIB mais estavel, em se tratando
das duas fontes de dados. Mesmo assim, vale observar que em 1999 a participagdo do setor
elevou-se de 34,90% ( dados do IPEA/IBGE/SUDENE) para 38,72% (dados do IPLANCE).

Portanto, o desempenho da economia cearense, observado no periodo em -andlise
(1985/99), demandou também a ocorréncia de margens de autofinanciamento, permitindo a
viabilizagio de um programa de investimento publico destinado, sobretudo, a estimular a

expansdo dos empreendimentos privados.

Por outro lado, um exame acurado das contas publicas do Estado do Ceara conduz a
constata¢do de que no periodo compreendido entre 1991 e 1999 verificou-se a constatagéo de

que no periodo compreendido entre 1991 e 1996, ocorreu um adequado controle de sua
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gestdo, caracterizando, assim, uma situagdo pouco comum em relagdo a maioria dos estados
brasileiros. Essa situagdo teve sua origem na politica de governo que remonta ao periodo
1987-91, quando foi concebida uma estratégia global de desenvolvimento pafé o Estado, a
qual evidenciava a necessidade de um ajuste fiscal consistente com os objetivos de longo
prazo ent3o delineados. Assim, o Ceard iniciou o seu ajuste fiscal bem antes que as condigdes
objetivas de aprofundamento da crise fiscal brasileira impusessem graus de dificuldades

crescentes no desempenho das atividades inerentes ao setor publico.

Houve, portanto, uma providencial antecipagdo das medidas que, posteriormente, a
maioria dos estados teve que adotar como imposig¢do decorrente da dificuldade financeira que
consumia a quase totalidade dos recursos publicos no pagamento dessas correntes,
notadamente de salarios € de amortiza¢gdo da divida fundada, reduzindo drasticamente a
capacidade de investimento. Constata-se, hoje, que poucos sio os estados que conseguiram
superar seus grandes desequilibrios acumulados ao longo das décadas e para cujo

financiamento contavam sempre com a assisténcia do Governo federal.

O ajuste das contas publicas do Cearéd iniciado em 1987 através de um amplo e
significativo conjunto de medidas, abrangendo a restruturagio administrativa e
implementagdo de rigidos controles financeiros vem sendo aperfeicoado, € seus objetivos

mantidos de forma consistente ao longo de todos esses Gltimos anos.

4.4.5.2. Indicadores sociais
4.4.5.2.1.Indice de Desenvolvimento Humano (IDH)

Este indicador, em sua complexidade, expressa sinteticamente as condi¢bes de renda
(medida pelo PIB per capita e expresso em dolares segundo o poder de compra), o grau de
conhecimento ( combinagdio da taxa de alfabetizagdo de adultos € a matricula nos trés niveis
de ensino) e a longevidade (medida pela esperanga de vida ao nascer), mostrando o usufruto

dos beneficios do saber e dos recursos materiais por anos de vida.

A Tabela 4.36 apresenta a evolucio do indice no periddo 1970/1996 e demonstra, de
forma clara, que o desenvolvimento do Ceara permaneceu, durante todo o periodo, abaixo do
desenvolvimento da regido nordeste e do Brasil. Entretanto, se observarmos detidamente o
Grafico 4.13 equivalente a esse periodo, tem-se que o IDH nesses 26 anos, mais que duplicou
favoravelmente ao Ceard, saindo de 0,275 para 0,590. Em termos reais ndo significa muito,

mas esse comportamento evoluiu favoravelmente tanto em relagio a Regido Nordeste, quanto
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ao Brasil, embora o Estado continue com indice inferior 4 média obtida por ambos no

contexto nacional, o que é preocupante.

Gréfico 4.13 — Evolugo do Indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
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Fonte: Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento(PNUD)/
IPEA/Fundagdo Jodo Pinheiro/IBGE

Regido/Estado | 1970 | 1980 | 1991 | 1995 | 1996
Ceard 0,275 0,477 0,537| 0,573| 0,590
Nordeste 0,299| 0,483 0,557 0,596| 0,608
Brasil 0,494| 0,734 0,787| 0,814| 0,830

Tabela 4.36 — Indice de Desenvolvimento Humano(IDH) ( Programa das Nagdes Unidas para
o Desenvolvimento(PNUD)/IPEA/ Fundagdo Jodo Pinheiro/IBGE))
A possibilidade de melhoria quando for publicado o préximo indice € latente, visto
que a ultima atualizagio é de 1996, e justamente no periodo 1995-99 ¢ que o Estado comegou
a obter os frutos da primeira etapa de planejamento estratégico; e portanto, ainda ndo foram

avaliados.

Em 1970, o indice para o Ceara era de aproximadamente 56% do indice do Brasil e
sofreu uma melhoria relativa, ao ficar, aproximadamente, 65% do indice brasileiro em 1980,
68% do indice do Brasil em 1991 e passou para 71% em 1996. Quanto ao Nordeste, o valor
do indice cearense é bem préximo ao regional (em torno de 97%), embora os indices do
Estado sejam ainda mais baixos.

4.4.5.2.2. Esperanga de vida ao nascer

A expectativa de vida ao nascer, no periodo de 1980 a 1998, sofreu o acréscimo de 7
anos, passando de 59 anos, em 1980, para 66 anos, em 1998. O aumento da expectativa de

vida foi bem préximo ao aumento sofrido pelo Brasil. Ainda assim, o Ceard, ao final do
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periodo, apresentou expectativa de vida inferior aos indices do Brasil (sdo 66 ¢ 68 anos,
respectivamente). Convém ressaltar que a expectativa de vida para o Ceara situa-se em

patamar mais elevado do que o da Regido Nordeste (Tabela 4.37).

| Regido/Estado | 1980 1991 1995 1996 1998
Ceara 59,45| 63,39| 64,78| 65,14| 65,74
Nordeste 56,67| 62,71 64,10] 64,78| 65,10
Brasil 61,76 | 66,13| 67,28 64,10] 68,10

Tabela 4.37 — Esperanga de Vida ao Nascer - Ceard,
Nordeste e Brasil (em anos de idade) (IBGE / SUDENE /

IPEA)

4.4.5.2.3.Taxa de alfabetiza¢do de adultos

Esse é um dos maiores problemas enfrentados pelo Estado.

A taxa de alfabetizacdo do Estado, como pode ser visto na Tabela 4.38, iniciou o
periodo apresentando resultados acima dos exibidos pela taxa do nordeste; em 1995, ela ja se
mostrava mais baixa do que as taxas de alfabetismo do nordeste. Destaque-se infelizmente,

que a taxa de analfabetismo do Ceard, em todo o periodo, ¢ aproximadamente o dobro da taxa

da analfabetismo brasileira .
Regido/Estado | 1980 1991 1995 1996 1998
Ceara 54,50 63,90 68,50 69,00 70,40
Nordeste 54,10 63,50 69,50 71,30 72,50
Brasil 74,70 80,60 84,40 85,30 86,20

Tabela 4.38 — Taxa de Alfabetizagdo de Adultos - Ceard,
Nordeste e Brasil IBGE/SUDENE/IPEA)

O atual Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) do Ceara, muito abaixo do
registrado no Brasil, tem sido fortemente condicionado pela situagdo educacional do Estado.
O baixo nivel de instrugdo da populagdo, por seu turno, reflete-se também, na sua baixa
capacita¢do, dificultando a criagdo de novas alternativas de superagdo das dificuldades e

caréncias sociais, deixando de contribuir no combate a crise do mercado de trabalho.

A taxa de analfabetismo da populagdo com 15 anos ou mais de idade apresentou
acentuado decréscimo em todo o periodo analisado, reduzindo de 40,39% em 1985, para
29,55% em 1998 (Gréfico 4.14). Apesar do esforgo despendido, entretanto, ainda é um indice

por demais negativo para o Estado.
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Grafico 4.14 — Taxa de Analfabetismo - Ceara
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Fonte: IBGE/PNAD (1985/1998)

4.4.5.2.4. Taxa de mortalidade infantil

Ao longo da década de 1990 (Tabela 4.39 e Grafico I), a Taxa de Mortalidade Infantil
— TMI tem sido gradativamente reduzida. Enquanto em 1994 o Programa de Agentes
Comunitarios de Satde registrava uma TMI de 80 o6bitos de menores de 1 ano por 1000
nascidos vivos, em 1999 a taxa registrada foi de 36,6 / 1000 NV, representando uma redugéo
de mais de 50%, em pouco mais de 5 anos. Esse expressivo resultado deve-se principalmente
as politicas publicas de promogdo das agdes basicas de saude, tais como a imunizagdo, o
aleitamento materno, o controle de doengas diarréicas e das infecgdes respiratorias agudas.
Para que essas agdes estivessem realmente disponiveis a populagdo, foram fundamentais os
papéis do Programa de Agentes Comunitérios de Satide e da descentralizagdo dos servigos de

satde do nivel central para o nivel municipal.

Regido/Estado | 1990 1995 1999

Ceara 77,0 49,6 *36,6
Nordeste 74,3 31,9 56,1
Brasil 47,8 38,4 35,6

Tabela 4.39 — Taxa de Mortalidade
Infantil (TMI) - Ceara, Nordeste e Brasil
(IBGE (projegdes ano 2000)/IPLANCE )
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Grafico 4.15 —Mortalidade Infantil - Ceara
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Fonte: Sistema de Informagdes de Atengdo Basica/ SESA

4.4.5.2.5. Renda
Pelo exame da Tabela 4.40, é possivel verificar que no periodo de 1985 a 1999, o PIB

per capita do Ceard aumentou 44%, enquanto o Nordeste cresceu 29%, e o do Brasil, 27%.
Esse fato fez com que a diferenga entre o PIB per capita do Cear4, em relagdo ao do Nordeste
e do Brasil diminuisse razoavelmente, ainda que a diferenca de valores entre eles ainda se
mantivesse elevada. Na realidade nesse periodo (1985-99), a renda per capita do Ceara
cresceu em mais de 63% em relagdo a renda per capita brasileira e 52% em relagdo a renda
per capita do Nordeste. O PIB per capita do Ceara, em 1999, era de aproximadamente
46,24% do PIB per capita brasileiro, o que demonstra a significativa diferenga de valores
ainda existente entre eles. Entretanto, em 1985 esse valor representava apenas 40,80% . Com

relagdo ao Nordeste, os valores de renda per capita sempre foram muito proximos entre si.

Regido/Estado | 1985 1990 1995 1996 1998 1999

Ceara 1.864| 2.080| 2.414| 2514 2.684| 2.690

Nordeste 232512373 2511 . 2.579) 1 2.603 |- 3.000

Brasil 4569| 4575| 4.879| 4.945| 5.648| 5.818
Tabela 4.40 — PIB per Capita (em R$) - Ceara, Nordeste e Brasil
(IBGE/SUDENE/IPEA.)

O comportamento dos indicadores sociais apresenta resultados distintos dos
indicadores econdomicos. Enquanto os indicadores econdmicos se revelam principalmente no
periodo 1990-99, em geral, acima da média do Nordeste e do Brasil, os indicadores sociais
mantiveram-se sistematicamente abaixo desses patamares, ou seja, ndo tiveram o mesmo
desempenho. De outro modo, a andlise do Coeficiente de Gini (Quadro 4.8), no periodo,
revela um aumento da concentragdo de renda no Estado (entre 1992 e 1999, ele passou de
0,591 a 0,627), significando um aumento no indice de 6,1 %. A Regido Nordeste e o Brasil

que tiveram em 1999, coeficiente de Gini, inferiores ao do Ceara, respectivamente 0,594 e
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0,590, cresceram no periodo 1992/99 apenas 1,4% e 1,2% respectivamente. Um outro indice
que mede a distribuicdo de renda aponta que a proporgédo de renda apropriada pelos 40% mais
pobres da populagdo caiu de 9%, para 8% no periodo. E importante ressaltar que, muito

embora a renda do Estado tenha aumentado no periodo, sua distribui¢do realmente piorou.

Quadro 4.8 — indice de Gini - Ceara Nordeste e Brasil

Ano Ceara Nordeste Brasil
1992 0,591 0,586 0,583
1993 0,618 0,626 0,606
1995 0,613 0,598 0,597
1996 0,619 0,619 0,604
1997 0,612 0,610 0,600
1998 0,598 0,598 0,596
1999 0,627 0,594 0,590

Fonte: IBGE - Pesquisa Nacional de Amostra por Domicilio.

Uma avaliagdo dos resultados do desenvolvimento social do Estado revela fndice de
Desenvolvimento Humano composto pelos indices de renda, educagio e saide apresentou
uma melhora em relagdo aos indices nacionais, mas até onde foi apurado (1996) esteve
crescendo menos do que deveria. No periodo em que o Estado obteve as melhores

performances, que foi entre 1995 e 1999, o indice ainda ndo foi reavaliado pela ONU.

Acrescente-se, ainda, como ac¢do fundamental o investimento em qualificacdo e

capacitagdo da mio-de-obra por meio da melhoria da Educagéo.

Alids, a educagdo estd requerendo um tratamento especial, talvez nos moldes do que

foi oferecido a saude publica que conseguiu melhorar bastante em cinco anos.

4.5 Consideracdes Finais

Sabe-se que a proposta oficial de desenvolvimento sustentavel do Estado experimenta

nessa tltima década alguns desafios:

a) Optou por uma economia rural sustentdvel, baseada na agricultura irrigada € na

agroindustria para tanto:

o Est4 construindo o agude Castanhdo, num investimento total de US$ 200 milhGes, para
armazenar 6,5 bilhdes de metros cubicos d’agua ( mais de 3 vezes o agude Ords), irrigar 42
mil hectares, fornecer energia elétrica urbana para a nova cidade de Jaguaribara e para
projetos de irrigagdo ; e oferecer turismo e lazer. Além disso, tera a fungdo de coragdo de

um grande sistema de interligagdo de bacias hidrogréficas.
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o Estd construindo, através do Projeto de Desenvolvimento Urbano-PROURB, 40
barragens médias e 456 km de adutoras para o fornecimento d’dgua para o consumo
humano e para a produgdo. Este ¢ o PROURB (componente hidrico) que envolve US$ 120
milhdes (Mapa 4.5).

BOCING Bl Q’)&
BUTARD OO cEARA W
cARTaEs 0

Mapa 4.5 — Programa PROURB no Estado do Ceara — (1998) (Governo do Estado)

o O PROURB esta sendo complementado pelo Programa de Geragdo de Recursos Hidricos-
PROGERIRH (US$ 288 milhdes), que vem completando a construgdo de barragens e
viabilizando o funcionamento do sistema de interligagdo de bacias hidrograficas que, por sua
vez, vai garantir, futuramente, oferta regularizada d’agua em todas as regides do Estado durante
todo o ano. Com isso, gragas a um gerenciamento participativo, poder-se-4 aproveitar todo o
potencial irrigavel, estimado em mais de 300 mil hectares, cujas principais areas, com projeto ja
em implantagdo, sdo nas areas de Tabuleiro de Russas, Baixo Acarai, Jaguaribe/Apodi, Araras
Norte e Altinho, sem falar nos 50.000 ha em operagédo e nos 20.000ha em projeto de estudo de
viabilidade
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b) Optou também pela indistria com atragdo de 478 empresas, implicando num
investimento total de R$ 4,1 bilhdes, significando aproximadamente 90.000 empregos diretos
e 360.000 empregos indiretos. Para ajudar nesse processo, 0 PROURB (com os seus
componentes urbano e institucional), no montante de mais US$ 120 milhdes, estd dando
suporte ao desenvolvimento econdmico, social e ambiental sustentado, melhorando a
qualidade de vida da populagdo e tornando as cidades competitivas para atrair industrias ,
impulsionar a agricultura irrigada e incrementar o turismo, criando em cerca de 44

municipios, condi¢des de infra-estrutura fisica e social (ver mapa 05, a seguir) .
¢) Optou, igualmente, pelo Complexo Industrial — Portudrio do Pecém, que compreende:

—1 Porto (US$ 220 milhdes) off-shore (a 2 km da costa), distando 45 km de Fortaleza,
com profundidade de até 17 metros, 3 piers (1 de carga geral, 1 de granéis liquidos
e 1 siderurgico), permitindo a atracag¢do de navios de grande calado, com uma 4rea
para armazenagem de 350 hectares, passando a ser um dos mais modernos do pais.

-1 Sidertrgica (US$ 800 milhdes de investimento) de laminados planos a quente e a
frio e revestidos, com capacidade de produg¢do da ordem de 1,6 milhdes de
ton./ano; e, dai, um pélo metal-mecénico, congregando desde as industrias da linha
branca até as montadoras de veiculos. Significa emprego para mais de 30 mil
pessoas, num raio de influéncia de mais de 30 municipios. E uma nova fase da
economia cearense voltada, principalmente, para aproveitar as oportunidades
surgidas com a globalizagdo.

—~1 Refinaria de petr6leo, com investimentos da ordem de US$ 2 bilhdes, com
capacidade para processar 200 mil barris/dia de 6leo cru, devendo produzir
gasolinas, querosene de aviagdo, gas liquefeito, dleo diesel e dleos combustiveis.

d) Optou ainda pela condi¢do de centro importador e distribuidor em escala regional,
assim como centro exportador, aproveitando posi¢do geografica privilegiada em
relagdo as regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste do Pais e aos grandes mercados
mundiais como o MEIiCOSUL, NAFTA e a Unido Européia.

e) Optou ainda pelo Turismo, cujo exemplo mais patente ¢ o Programa de
Desenvolvimento do Turismo-PRODETUR (US$ 127 milhdes), com suas agdes

relacionadas com:

—Novo Aeroporto Internacional de Fortaleza (US$ 60 milhdes) com uma éarea
construida de 27.000 m2, capacidade para movimentagdo de 2.500.000
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passageiros/ano, patio de aeronaves com 7 pontes de embarque, estacionamento
para 1000 veiculos, 31 balcdes de check-in e 8 portdes de embarque.

—Estrada estruturante de Caucaia a Itapipoca (cerca de 130 km de extensdo), além
das estradas secundarias (90km), tudo isso num importe de US$ 30 milhdes.

—Saneamento bdsico, a protegdo ambiental e outros investimentos em infra-estrutura
(US$ 37 milhdes) vdo permitir a implantagdo de grandes empreendimentos
turisticos na Costa Oeste do Ceara.

—Nio esta esquecido o turismo nas outras faixas litordneas, nem nas serras € nos
sertdes. Toda uma infra-estrutura esta espalhada nos principais pontos turisticos
do territério cearense, divididos em 6 macro regides turisticas (Fortaleza/RMF,
Litoral  Leste/Apodi, Litoral Oeste/Ibiapaba,  Araripe/Cariri,  Serras
Umidas/Baturité e Sertdo Central).O turismo, que ja representa cerca de 5% da
economia cearense, vai avangar muito, com reflexos positivos pelos efeitos de
encadeamento, particularmente sobre a agropecudria, confec¢des, artesanato e

servicos (Mapas 4.6, 4.7 € 4.8)
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REDE DE MUNICIPIOS E NUCLEODS TURISTICOS
DAS MACRO REGIOES TURISTICAS

Mapa 4.6 — Macrorregides Turisticas no Estado do Ceara — (1998) (Governo do Estado)
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Mapa 4.7 — Zoneamento das Macrorregides Turisticas no Estado do Ceara (1998)

(Governo do Estado)
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Mapa 4.8 — Sistema Rodoviario das Macrorregides Turisticas — (1998) (Governo do Estado)

f) Para dar sustentagdo a tudo isso, optou por ampliar a oferta de infra-estrutura fisica:

—Prossegue o Programa de Estradas (US$ 229,0 milhdes), que duplicou as rodovias
estaduais dentro da Regiio Metropolitana de Fortaleza e vai interligar todas as
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regides do Estado, promovendo o intercimbio e viabilizando roteiros turisticos
importantes.

—Os investimentos em energia, com previsio otimista de que superardo todos os que
foram feitos em épocas anteriores:

-Linhdo Banabui/Fortaleza, com 180 km de extensdo, permitird o
atendimento de 38 municipios e parte da RMF, o que corresponde a uma
area de 17.840 Km2.

—Linhdo Norte/Nordeste (US$ 410 milhdes da Unido), com 740 km de
extensdo. De Presidente Dutra (MA) a Fortaleza, vai duplicar a capacidade
de fornecimento de energia elétrica em todo o Estado, garantindo oferta de
energia para além do ano 2020 oriunda do Sistema Tucurui (PA).

—Parque Eodlico - Projeto Piloto no Porto de Mucuripe (US$ 2,5 milhdes) -
projeto em plena operagio, gerando 3.800 mwh/ano, que poderia atender a
uma cidade com até 15.000 habitantes.

—As duas usinas de energia edlica (US$ 100 milhdes) nos municipios de
Paracuru e Camocim, com capacidade para atender a uma cidade de mais de
700.000 habitantes.

~Uma usina termoelétrica, que ira refor¢ar o fornecimento de energia elétrica
ao Complexo Industrial - Portuario do Pecém. ,

— O Gasoduto Guamaré (RN) - Fortaleza (CE) (US$ 44 milhdes), com 324 km
de extensdo, que permitird atender ndo s6 a industria e ao transporte de
passageiros e cargas, com também a residéncias, comércio € servigos.

— O atendimento de projetos de energia pelo Projeto Sdo José, que ja envolveu
recursos de cerca de US$ 22 milhdes em 1.300 projetos, contemplando quase
200 mil pessoas, numa extensdo de cerca de 3.600 km de linha elétrica.

—A expansio de novas centrais telefonicas e a interioriza¢io da telefonia, visando a
atender 100% das vilas, redes de distritos e outros povoados, perfazendo um total

* de cerca de 350 localidades.
g) Para que todas esses projetos se traduzam no futuro realmente em desenvolvimento

econdmico, grandes investimentos estdo sendo feitos paralelamente na area social:

—Na educagio formal em que pelo menos 25% da receita liquida do Estado tem

que ser dedicada a este setor. O Projeto de Educag@o Basica (US$ 88
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milhdes) prevé universalizar o ensino fundamental e erradicar o analfabetismo
na faixa etaria entre 7 ¢ 17 anos. O Programa Estadual de Informatica na
Educagdo (R$ 25 milhdes), que visa essencialmente a informatizar as
secretarias escolares e apoiar o desenvolvimento do ensino basico e
profissionalizante, a partir da introdu¢do de metodologia que incorporem a
informatica nos curriculos escolares. O Programa Liceus do Ceara, para
expansio e desenvolvimento do ensino médio em hivel regional, com a
constru¢do de 15 escolas de exceléncia (3 na capital € 12 no interior), dotadas
de modernos equipamentos escolares e de professores selecionados e
especializados nas diversas areas de ensino.
~Na Saude, prossegue o combate sistematico a mortalidade infantil em que se
tem obtido bons resultados, inclusive reconhecidos internacionalmente pela
UNICEF (decresceu de 75/1.000, em 1985, para 52/1.000, em 1995, e,
finalmente, para 36,6/1.000, em 1999). H4 grande expectativa em torno do
Programa SANEAR (US$ 310 mithdes) que ampliard a rede de esgoto
sanitario de Fortaleza, com o indice de cobertura de 18% para 70%; além
disso, tornard todas as praias da cidade balnedveis. O Projeto Saude do
Nordeste (US$ 20 milhdes) também € outro importante programa, que
consiste em apoiar os esfor¢os do setor saude para melhorar a qualidade, a
eficiéncia e a eficicia da assisténcia basica, com vista a implementagdo do
SUS no Ceara.
—~Na habitagdo e nos transportes:

~Programa PROMORADIA (US$ 36 milhdes), visando a dotar a
populagfio de baixa renda de habitagdes dignas;

-0 METROFOR (R$ 600 mithdes), objetivando atender a populagdo da
Regido Metropolitana de Fortaleza, onde estdo concentrados 2/3 da
demanda por transporteé publico de passageiros. |

~Na seguranga publica, o Estado passa a adotar novo modelo mais avangado,
que integra a policia militar, a civil ¢ o corpo de bombeiros, dentro da
concep¢do de defesa da cidadania.
~No combate a Pobreza:

—~Projeto de Combate a Pobreza Rural — Projeto Sdo José (US$ 117

milhGes), beneficiando cerca de 940 mil pessoas em todo o Estado.
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—Reforma Agraria Solidaria — Experiéncia Piloto — (US$ 10 milhdes do
Projeto Sdo José, prevendo um Fundo Rotativo de Terras de US$ 4
milhGes), com o assentamento de 800 familias em 40.000ha de terras
agricultaveis e geragdo de 2.000 empregos diretos e 6.000 indiretos.

—Programa PRORENDA em convénio com o governo alemfo: Tipologia
Urbana (DM 6 milhdes), tipologia Rural (DM 6 milhdes) e
Microempresa (DM 750 mil ), visando a dar apoio as populacdes
carentes por meio de capacitagio, geragdo de emprego e melhoria de
infra-estrufura habitacional.

~Programa de Acg6es Imediatas e Concentradas (PAIC), que visa a
melhorar a qualidade de vida da populagdo das areas mais pobres do
Estado. O PAIC vem fortalecendo os programas e/ou os projetos
propostos ou em execu¢do para os 18 municipios identificados como
os mais carentes de todo o Ceara.

—No tocante a Politica do Trabalho e da Assisténcia Social:

~ Programa de Qualificagio Profissional e Geragdo de Emprego e Renda
(US$ 255 milhdes), visando a qualificar os trabalhadores
desempregados e pertencentes a grupos especificos do mercado de
trabalho para obtengdo de emprego ou exercicio de uma atividade
produtiva.

—Programa de Apoio as Reformas Sociais — PROARES (US$ 70
milhGes), objetivando o fortalecimento da politica social para infancia
e adolescéncia, com o foco na familia

h) O desenvolvimento ndo pertence a uma geragio:

—Utilizagdo racional dos recursos naturais, buscando-se sempre a sua prote¢do
em beneficio desta e das futuras geragGes. Significando preservar a base
fisica do Estado, estancando ou revertendo o processo de degradagdo dos’
solos, de desertificagdo e de exaustdo das fontes hidricas, € a protegdo ao
meio ambiente que é um dos principais pontos de partida de prosperidade
para o Ceara. Destacam-se, dentro do aspecto da prote¢dio ambiental, as
agdes que o Governo vem empreendendo, relacionadas com a melhoria da
gestdo dos recursos hidricos, bem como com a inclusdo, nos diversos

programas e projetos em desenvolvimento no Estado, de recursos especificos
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destinados a realizacio de estudos ambientais e voltados para protegdo a
biodiversidade € a0 combate a poluigéo.

i) O desenvolvimento devera estar presente em todas as 20 regides do Estado:

—Alcance de um nivel em que os frutos do progresso econémico possam ser
efetivamente disseminados entre as diversas circunscrigdes do Estado,
atingindo areas urbanas e rurais do sertdo e do litoral. Dentro dessa linha,
cabe destacar 0 PROURB, que objetiva estruturar um conjunto de cidades de
médio e pequeno portes, com potencial de atrair industrias, impulsionar a
agricultura irrigada e incrementar o turismo.

j) A sustentabilidade do desenvolvimento, porém, s6 podera ocorrer se houver mudanga

cultural e avango cientifico e tecnoldgico, ¢, dai:

—Centro Dragio do Mar de Arte e Cultura (US$ 12 milhdes), na qualidade do
maior equipamento cultural do Estado, ¢ um complexo de edificagdes
independentes que abriga atividades culturais especificas (teatros, cinemas,
saldes de exposigdo, videotecas, museus etc.), inserindo o Ceard na
vanguarda da indistria que vai revolucionar o século XXI.

—Apoio ao Desenvolvimento da Cultura (US$ 6,5 milhdes), visando a fomentar
o processo de mudanga cultural do Estado;

—Aquisi¢do de equipamentos para as Universidades (US$ 10 milhdes), visando
a dotar as Universidades de equipamentos modernos.

—Centros de Ensino Tecnolégico (CENTEC) e Centros Vocacionais
Tecnolégicas (CVT) (US$ 13,0 milhGes), Centro de Formagao de Instrutores
(R$ 96 mil) e INFOVIAS do Desenvolvimento, com a finalidade de oferecer
cursos para reciclagem de professores, apoiar as areas docentes de
matematica, ciéncias e computagdo, fomentar as a¢Ses das Universidades e
Institutos de Pesquisa no que dlZ respeito as atividades de ensino superior,
educagio tecnoldgica, pesquis‘év.'cientiﬁca e transferénéia de tecnolog_ia e
levar o beneficio da informacdo a todos os recantos do Estado.

Dai, faz-se entdo necessario planejar um elenco de articuladas plataformas logisticas,
integradas com o apoio principalmente da macrologistica, pelo interior do Estado, para o
empreendimento em questdo, lideradas pela plataforma logistica do CIPP, pois a mesma ¢
vital para a sobrevivéncia do projeto de desenvolvimento sustentdvel do Estado do Ceard,

pelos proximos anos, que tem, no Porto do Pecém , sua figura exponencial.
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O ganho de tempo, com credibilidade na entrega € com obediéncia aos prazos
preestabelecidos, ¢ fundamental no transporte da mercadoria , em toda e qualquer
circunstincia tratada. Esse diferencial de qualidade ¢ que tornard o CIPP/ Pecém mais
competitivo no mercado que se impde de forma natural. Fora disso, a importéancia do sistema
portudrio em questdo ficara restrita a uma mera formalidade local, quando muito, regional.
Insiste-se que esse diferencial sera obtido 4 medida que sejam perseguidas pelo menos cinco

atividades basicas:
A) Tarifa justa e atrativa no mercado;

B) Tratamento especial aos usudrios do Porto - de acordo com suas caracteristicas €

necessidades;

C) Firme disposi¢do para formagfio abrangente de parcerias com impactos econdmico €

social na geragdo de emprego e de renda;

D) Integragdo fisica, politica e econdmica das partes envolvidas, com participagdo
essencial do Estado como mediador, no dmbito do alcance da proposta em geral e
particularmente no seu aspecto social — para beneficiar atores menos favorecidos

no processo;
E) Preserva¢io ambiental digna dos sérios padrdes normativos recomendaveis.

Vale a pena resolver esse problema, porque todo esse esforgo realizado, gera um
conhecimento novo, qual seja, 0 de uma solugio racional para um grande problema local,
dando uma visdo panordmica e sistémica do Estado, interligada com proje¢des de cenarios
logisticos, sincronizados em tempo real com as adversidades existentes. A receita buscada ¢
intransferivel, porque diz respeito a uma situacdo real presente. E o conhecimento de causa €

vital para a expansio de qualquer processo que se inicia.

Tendo em vista o diagndstico realizado neste capitulo, analisar-se-4 a seguir a
contribuicdo que o CIPP pode oferecer enquanto infra-estrutura de apoio e aceleragdo do

crescimento socio-econdomico do Estado.



CAPITULO 5. A MODELAGEM E O ENFRENTAMENTO DO PROBLEMA: UMA
CONCEPCAO ESPACIAL PARA A PLATAFORMA LOGISTICA DO CIPP-CE.

5.1 Introducio:

Este Capitulo objetiva canalizar os esforgos efetuados até o presente momento por esta
pesquisa, fazendo-os convergir para um tipo de organizagdo espacial de uma grande infra-
estrutura logistica como uma das principais bases de sustentagdo ao desenvolvimento sécio-

econdmico do Estado. Para isto, ele esta organizado nas seguintes segdes:

A concep¢do de um modelo para estruturar espacialmente uma plataforma logistica
portuaria envolve um grande numero de varidveis com caracteristicas especificas, que podem
ou ndo ser quantificadas. Essa estruturagdio espacial cresce de importancia quando se trata de
um complexo industrial-portudrio onde o planejamento, o porte dos equipamentos € o
funcionamento do dia a dia, sdo analisados em torno dos objetivos do empreendimento, ao

longo do tempo.

Uma plataforma logistica é exatamente o local de reunidio de oferta/demanda, de forma
organizada segundo os principios modernos da logistica: maximiza¢do da qualidade do servigo

e minimiza¢3o de custos .

Desse modo, é consenso que um espago industrial-portudrio organizado de forma
logistica, deva contemplar pelo menos as trés subzonas existentes em qualquer plataforma
logistica piblica: uma subzona de servigos gerais, destinada ao homem, 4 maquina e a empresa;
uma subzona de servigos de transportes agrupando e interligando as infra-estruturas ligadas ao

transporte; e uma subzona destinada a produgdo de bens.

No caso da plataforma logistica do Porto do Pecém, o carater industrial 'irnpulsionado
pelas duas ancoras que deram origem as decisdes iniciais de sua implantaggo, permitirdo que se
amplie gradativamente as atividades econdmicas para suporte ao desenvolvimento socio-
econémico da regido prioritaria direta, que é o Estado do Ceard, e indireta, que € a Regido
Nordeste. Para tanto, faz-se necessario uma estrutura espacial de produggo que se vincule com
‘um sistema de transportes otimizado, nio s6 em de nivel de zonas de produgdo regional, como

também de setores localizados dentro do proprio complexo.
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Assim, a metodologia utilizada devera harmonizar as a¢des da distribuicdo espacial de
setores industriais, de setores de servigos e da funcionalidade dos equipamentos, dentro do

Complexo Industrial e Portuario do Pecém.

Em sintese, criar uma plataforma logistica é um ato de organizagdo, onde para
dinamizar a economia geral de uma regido e ajustd-la através das cadeias de transportes,
permeia-se o quadro de busca por investimentos, pela integragio das nog¢des de
desenvolvimento sdcio-econdmico através da politica de circulagdo de mercadorias, de

posicionamento espacial e de complementagdes funcionais.

Na realidade, para obter éxito, uma plataforma logistica persegue uma triplice

caminhada, entre os meios econdmicos, geograficos e de prestagéo de servigos.

A preocupacio do presente trabalho diz respeito & importincia da plataforma logistica
do Porto do Pecém para o desenvolvimento socio-econdmico do Estado do Cear4, e portanto,
daqui para frente, nos fixaremos apenas nos estudos de localizagdo e planejamento estratégico
do ponto de vista logistico de localizagdo propriamente ditos e sua repercussio no
desenvolvimento regional da 4rea em estudo, ou seja, a preocupagdo com a pesquisa em
questio é de cunho abrangentemente logistico, com repercussdo econdmica na area de

influéncia do estudo.

5.2 Estudo de Caso: a Plataforma Logistica do CIPP

Consciente da importincia estratégica do setor industrial no processo de
desenvolvimento, o Governo do Estado vem desenvolvendo agdes concretas de atragdo de
investimentos industriais de grande porte visando & implantagdo do Complexo Industrial -

Portuario do Pecém.

Este empreendimento trard a geragdo de empregos ¢ aumento da renda na regiﬁd (Ver
item 4.5), permitindo assim a fixagdo da populagdo em seus municipios de origem e
fortalecendo o processo de interiorizagio do desenvolvimento.

O Complexo Industrial e Portuirio do Pecém estd inserido na politica de

Desenvolvimento Sustentavel, ou seja, na busca de solugbes duradouras para os problemas da
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populagdo, que tem como objetivo principal melhorar a qualidade de vida dos cearenses da

regido.

O ritmo acelerado em que esta se concretizando a globalizagdo econdmica mundial, ao
facilitar o acesso aos mercados e expor a competicdo os produtos e servicos dentro de
qualquer fronteira, é um importante fator a ser considerado no planejamento do

2desenvolvimento econdmico regional.

Na Ponta do Pecém existem as condi¢des de receber a grande maioria dos navios
comerciais em operag¢do no comércio exterior dos dias atuais. O Porto do Pecém tem atraido,
para suas proximidades, grandes empreendimentos industriais, como usina sidertrgica e

refinaria de petréleo, geradoras de p6los industriais integrados.

5.2.1 Porto do Pecém
O ambiente competitivo onde estara operando o CIPP — Complexo Industrial Portuario
do Pecém se caracteriza por oferecer servigos a dois conjuntos distintos de clientes: o porto e

o distrito industrial. (Figura 5.1)

Figura 5.1 — Lay-out do Porto do Pecém/Ceara- 2000 - RAM Engenharia
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O porto de Pecém fecha a cadeia logistica entre os transportes maritimo e terrestre,
oferecendo um canal de exportagdo/importa¢do aos produtores situados na zona de influéncia
do projeto. Os concorrentes do porto sdo os sistemas logisticos alternativos, capazes de

atender a esses clientes.

Por sua vez, o distrito industrial oferece infra-estrutura a investidores desejosos de
instalar novas industrias ou ampliar suas operagdes. Os concorrentes do distrito industrial sdo

outras regides capazes de atrair esses investidores.

Localizado em regido com profundidades naturais maiores que 15m, o acesso maritimo
ao porto de Pecém devera ser franco, ndo necessitando de canal de acesso escavado
artificialmente. O Porto do Pecém foi concebido para propiciar operagdes portudrias eficientes,
com tarifas altamente competitivas, acessos rodoviarios e ferroviarios livres, independentes de

confinamentos provocados por centros urbanos (SETECO-CE/1998).

A malha rodovidria ja implantada é composta por varias rodovias estaduais, que
interligam a regido com a malha rodovidria federal — a BR-222, que faz a liga¢do entre a regido
com o nordeste ocidental e o norte do pais. O sistema de rodovias estaduais compreende a CE-
085, a CE-421 e a CE-156. Através do Anel Rodovidrio do DNER, que corta toda a RMF,
outras estradas estdo interligadas estrategicamente a regido do porto, como as BR’s 020, 222 e
116, e as CE’s 040,060, e 065. Estas CE’s tiveram recentemente seus acessos de entrada na
RMF duplicados para esta missdo. O mesmo vem ocorrendo com a BR-116 e devera acontecer
proximamente com o proprio Anel Rodovidrio. Para acesso rodovidrio ao Complexo, foi ainda
construida uma nova estrada a partir da BR-222, com extensdo total de 21 Km, totalmente
independente da CE-421 atualmente existente e da CE-085, a chamada Via Estruturante do
programa PRODETUR, inclusive com interse¢des em desnivel, preservando-se a utilizagdo das
mesmas para o trafego leve gerado, principalmente, pelo aproveitamento turistico € com

ligagdo prevista com o 1° Anel Viario Expresso de Cargas de Fortaleza.

O trecho ferroviario que faz a ligagdo entre Fortaleza e Teresina corre na regido
proxima ao Pecém, paralelo a rodovia federal BR-222. A linha ¢ explorada em regime de
concessdo pela Companhia Ferrovidria do Nordeste — CFN. Dai € possivel o acesso
ferroviario, em bitola métrica, ao restante da malha ferroviaria nacional. O acesso da regido de
implantagdo do CIPP & malha ferroviaria foi executado pelo Governo do Estado, através da

construgio de um ramal ferroviario com 22 km de extensdo, em bitola métrica.
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O porto de Pecém pode ser classificado como um porto maritimo, destacado da linha
de costa (“offshore”), artificialmente abrigado por um quebra-mar de protegdo, em

enrocamento, sem retaguarda portudria contigua.

Foi prevista a construgdo de trés “pieres” de atracagdo, dois deles ja construidos, com
dupla face de acostagem, o primeiro com 350m de comprimento e 16m de profundidade junto
aos bercos de atracag@o, a ser utilizado como terminal de insumos siderirgicos e carga geral;
o segundo com cerca de 450m de comprimento e aproximadamente 17m de profundidade, a
ser usado como terminal maritimo de granéis liquidos de derivados de petréleo; o terceiro pier,
que ainda ndo foi construido, terd 600 m de comprimento, 2 bergos e profundidade minima de
16m que permitird a operagdo com navios de conteiners de 6* geragdo ou 6.000 TEU’s e

capacidade de 200.000 TEU’s / ano

A ligagdo das instalagdes de acostagem com o litoral foi feita através de uma ponte de
acesso com cerca de 2.160m de extensfio, com pista dupla de rolamento, passeios para
pedestres e apoios laterais para correias transportadoras de minérios e para tubulagbes de

derivados de petréleo.

O quebra-mar de protegdo, em forma de L, tem 1.700 m de comprimento total e, para

sua constru¢do foram utilizados 2,2 milhdes de metros cibicos de blocos de rochas.

Estdo reservados 1.000ha para as instalagdes de retaguarda na primeira fase de
implantac¢do. Nesta area serdo construidos patios de estocagem, armazéns, patios, instalagdes

de apoio e prédios administrativos.

Em func¢do das dimensdes do porto de Pecém, o mesmo deve prever a possibilidade de
abastecimento dos navios com “bunker oil”, preferencialmente em todos os bergos de

atracacao.

As principais cargas a serem movimentadas pelo porto de Pecém, em um primeiro
momento, serdo: importagdo de minério de ferro; importagdo / exportagdo de derivados de

petrdleo; exportagdo de produtos siderurgicos planos.

Outras cargas, destinadas aos outros empreendimentos que virdo a se instalar na area,
poderdo incluir: importagdo e exportagdo de carga geral para o polo metal-mecénico;
exportagdo de granito e rochas ornamentais; exportagdo de produtos agricolas oriundos dos

projetos de irrigagdo em implantagdo no interior do Estado.



184

Estimativas do Governo do Estado prevéem uma capacidade inicial de movimentagéo
de cerca de 3 milhdes de toneladas por ano (importagdo e exportacdo), podendo atingir a 20
milhdes de toneladas por ano quando da configuragdo final do porto. Mais para o interior da
area reservada para o Complexo, encontram-se distribuidas as 4reas para a implantagdo dos

vérios blocos industriais.

5.2.2 Complexo Industrial do Pecém (Figura 5.2)
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Figura 5.2 — Planta de Situagéo CIPP(2000) - SEINFRA
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O objetivo primeiro do CIPP € dotar o Estado do Ceara de um riﬁcleo de irradiagdo de
desenvolvimento através da promogdo de atividades industriais integradas, permitindo maior
interagdo regional, contribuindo sobremaneira para a redugdo do desemprego e fixacio da
populagdo em seus municipios de origem. O Complexo sera implantado em 335km? entre os
municipios de Caucaia e Sdo Gongalo do Amarante. Para esta regido foi definido um
zoneamento das atividades que estardo presentes no mesmo, com base nas seguintes

observacdes:

A) Planejamento e normalizagdio da implantagio de pdélo metal mecénico e polo

petroquimico, tendo como ancoras uma sideriirgica e uma refinaria.

B) Planejamento e normaliza¢do da implanta¢do de um p6lo de industrias do setor mineral

nZo-metdlico com o beneficiamento de rochas ornamentais.

C) Instalagdo futura de distribuidores de combustivel.

A distribui¢do de areas, conforme sua destinaggo, ¢ a seguinte:
A) zona portudria (1.000h4);
B) refinaria........ (500 ha);
C) siderurgica  (800ha);
D) polo metal-mecénico ( 840ha);
E) érea industrial I ( 60h4);
F) 4rea industrial I ( 40ha);
G) terminal intermodal de cargas ( 180ha);
H) 4rea para distribuidoras  ( 50h4);
I) éreas industriais (1.830ha);
J) estagdo ecologica (1.800hz'15.

Atualmente, o CIPP conta com os seguintes investimentos ja definidos:
A) Companhia Siderargica do Ceard ~ CSC: Usina siderurgica para a producdo de agos
planos. A usina serd implantada com investimentos da ordem de US$ 800 milhdes

para uma produgZo final de 1.600 mil.ton/ano;

B) White Martins S.A.;



186

C) Unidade produtora de gds industrial, com um investimento de US$ 40 milhGes;

Refinaria do Nordeste (RENOR), cuja 1° etapa até 2.004 produzira cerca de 100.000

barris /dia, com investimento inicial de US$ 1 bilhdo.

Esta previsto o desenvolvimento de um pélo metal-mecénico, a curto/médio prazo.
Estimam-se investimentos globais de até US$ 1 bilhdo para a materializagdo plena deste

empreendimento.

Quanto a Refinaria de Petroleo, serdo investidos mais US$ 1 bilhdo na 2 etapa,

dobrando a capacidade de produgdo até 2008.

A RENOR e a CSC serdo um marco no processo da industrializagdo do Estado do
Ceara. Outro grande investimento no Pecém devera ser a transferéncia do parque de tancagem
de derivados de petréleo da retaguarda do porto de Mucuripe para a regido de Pecém, a ser
realizado pelas distribuidoras estabelecidas em Fortaleza. Os investimentos previstos para este

empreendimento alcangam cerca de US$ 120 milhdes.

5.2.3 A infra-estrutura:

No planejamento inicial do empreendimento, foi previsto o refor¢o da infra estrutura
basica da regido de modo a atender as novas demandas geradas, principalmente no tocante aos

acessos rodovidrio e ferroviario, energia elétrica, gas natural e agua.

A energia elétrica para o CIPP sera fornecida pela CHESF — Companhia Hidroelétrica
de Sio Francisco, diretamente ou através da COELCE — Companhia de Eletricidade do Cear4,

através de investimento estimados em cerca de R$ 50 milhdes.
J4 estdio sendo construidas as linhas de alta tens@o e subestagdes necessarias.

O suprimento de gas natural as indistrias que se instalardo na area sera pfopdrcionado
por uma extensdo do gasoduto que abastecera Fortaleza a partir dos campos de
Ubarama/Guamaré situados no Rio Grande do Norte, atualmente em fase de implantagdo,

com conclusdo prevista para o ano de 2002.

A construgdo desse gasoduto entre Ubarama/Guamaré (RN) e Fortaleza/Pecém (CE),
abre a possibilidade de uso de até 2,5 milhdes de m’/dia de gas natural no CIPP. Este
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investimento permitira a materializagdo de uma termelétrica na regido do CIPP, cuja demanda

¢ estimada em cerca de 1,1 milhdes de m*/dia.

A Concessionaria de telefonia devera instalar um moderno sistema de telecomunicagdes
na regido do CIPP, ligado ao restante da rede estadual. Este sistema serd constituido por uma

estagdo digital de telefonia fixa e cabos de fibra dtica.

O abastecimento ¢ a distribui¢io d’dgua na regido do CIPP faz parte de um programa
maior do Governo do Estado (Politica de Desenvolvimento e Gestdo de Recursos Hidricos). A
proje¢do de demanda para o CIPP, quando totalmente implantado, ¢ da ordem de 1.100s,
sendo 600V/s para a sideriirgica. O suprimento de 4gua para o porto, portanto, esta garantido.
As instalagBes de acostagem deverdo dispor de tomadas d’agua para o abastecimento dos
navios e instalagdes de combate a incéndio. O fornecimento de 4agua esta garantido pelo agude
Sitios Novos, no Rio Sdo Gongalo, construido no ambito dos programas da Secretaria
Estadual de Recursos Hidricos. Com o crescimento futuro das demandas na regido, serdo

integrados os agudes Cauipe, Anil e Ceara e o proprio sistema Castanhdo.

O sistema de coleta e tratamento dos efluentes e esgotos industrial ¢ doméstico para
toda a drea do CIPP ja esta sendo definido pela CAGECE/SEINFRA. A rede de coleta
atender4 inicialmente a drea da sidertirgica e as areas industrial I e II, assim como a Vila do

Pecém.

Acredita-se que a demanda por profissionais de nivel superior para o CIPP, salvo
algumas 4reas de especializagfio, possa ser atendida pela oferta local de mao-de-obra. Da
mesma forma, considerando o Estado como um todo, a oferta de mio-de-obra de baixa
escolaridade deve ser suficiente para atender as necessidades do Complexo em ambas as fases

de implantag@o e operagdo.

Quanto 4 mao-de-obra de nivel médio — principalmente de nivel técnico —
provavelmeiite ocorrera escassez durante a fase inicial de operagdo do Complexo. Para corrigi-
la, o Estado vem desenvolvendo um programa de treinamento de mdo-de-obra, com o objetivo
de qualiﬁcér, cada vez mais, 0 processo produtivo, e garantir competitividade da industria

cearense, dentro do qual ja foram treinadas mais de cinco mil pessoas.

O CIPP se desenvolvera em areas que se situam nos municipios de Sdo Gongalo do

Amarante, e Caucaia, vizinhos a Fortaleza e integrantes de sua Regido Metropolitana.

S3o fatores de sucesso comuns a portos e distritos industriais:



188

A)  Areas e acessos nio confinados;

B) Disponibilidade de energia elétrica e dgua;

C) Apoio de infra-estrutura urbana;

D) Politicas de incentivos;

E) Credibilidade do Governo e equilibrio financeiro.

Todos esses fatores estdo sendo levados em conta na estruturagdo do Complexo

Industrial Portuario do Pecém.

Para tanto, tem sido feito um investimento maci¢o no ferramental necessario que

possibilite a implementagio e manuten¢do dessas vantagens competitivas.

5.3 Modelagem :

A plataforma logistica do Porto do Pecém, obviamente, é representada pelo proprio

Complexo Industrial e Portuario do Pecém —CIPP.

O CIPP ja foi estudado pela Universidade Federal do Ceara — UFC através dos
Relatérios Executivos denominados “O Complexo Industrial e Portudrio do Pecém: Um
Instrumento Estratégico para o Desenvolvimento do Estado do Ceara (1998)”; e pela empresa
RAM Engenharia Ltda, através dos Relatorios Executivos denominados ““ Plano Estratégico de
Desenvolvimento do Complexo Industrial e Portuario do Pecém (1998)”. Esses estudos, como
os proprios titulos sugerem, trataram dos aspectos de localizagdo e planejamento estratégico
do empreendimento. Entretanto, muito se pode acrescentar quanto aos aspectos logisticos de
organizagio espacial da atividade econdmica e quanto a andlise de impacto sobre a economia

cearense. E o que também, sera efetuado a seguir.

5.3.1 O Modelo e o Aspecto Locacional :

A UFC optou por apresentar, do pontd de vista conceitual ¢ aplicado, modelos
matematicos que otimizam a estrutura espacial do CIPP, baseado em dois fundamentos: a

localizagdio do empreendimento € o seu posicionamento em escala regional.
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Quanto ao modelo de localizagdo do empreendimento, foi usado duas opgdes
diferentes, por tratar-se de setores industriais, onde os modelos cldssicos de localizagdo (teoria
de Weber; teoria de Losch; teoria dé Isard) nfo se enquadravam na modelagem do problema
enfocado, devido ao fato de que cada setor industrial apresentar-se com caracteristicas
distintas. Foi usado, entdo, modelos da classe de capacitagdo e locacdo de problemas e

modelos de otimizagdo:

O uso de modelos da classe CPLP (Capacited Plant Location Problem), com custos
fixos e variaveis, foi posteriormente descartado devido a falta de dados sobre limitagdes de

capacidade em cada né da rede sobre custos unitdrios de transportes em cada setor etc.

O uso de modelo de otimiza¢3o foi entdo adotado e concebido na forma de estrutura
angular por blocos, onde cada bloco representava um setor industrial, onde as restrigdes de
acoplamento sfo explicitadas, respectivamente, pelas capacidades potenciais dos transportes
rodovidrio, ferrovidrio e maritimo no 4mbito do CIPP, ou seja, com suas restricbes de
capacidade de receber insumos e de escoar produtos na rede de transportes disponivel. A édrea
de CIPP foi dividida em 36 zonas que apresentavam grandes disparidades geofisicas entre si
(4rea, relevo, distdncia ao baricentro da drea de estudo, custos de dotacdo de infra-estrutura
etc), realizando-se assim uma classificagdo multidimensional daquelas zonas através do uso de
técnicas de analise de agrupamentos (Cluster Analysis) para agrupar subsetores em grupos
mais homogéneos, no sentido de que os componentes de cada grupo tivessem caracteristicas

de similaridade, onde foi adotada a seguinte metodologia:
A) Obtengéo de dados brutos;
B) Tratamento dos dados brutos através do software “Statistics™;
C) Escolha de critérios de similaridade ou dissimilaridade;

D) Adogéo e execugdo do algoritmo de distincias “Euclideanas”;

E) Apresentagio dos resultados;
F) Avaliagdo e interpretago dos réSultados;

Quanto ao modelo de posicionamento do empreendimento em escala regional, foi
usado o método alternativo de localizagdo industrial conhecido como modelo de localizaggo

discreta levando em consideragdo:

A) A minimiza¢do dos custos totais de transportes envolvidos;
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B) A redugdo dos tempos de viagem dentro da regido em estudo;
C) As restrigdes de equilibrio entre oferta e demanda;

A teoria da localizagio discreta estz ligada ao famoso problema de transportes dentro
da pesquisa operacional, consistindo em se determinar o carregamento de uma rede de
transportes que liga varias fontes a varios destinos, de forma a minimizar os custos totais

envolvidos.

O objetivo principal desse estudo, a nivel regional, foi escolher, dentre cinco Estados
da Regido Norte-Nordeste do Brasil (Maranhdo, Para, Ceara, Rio Grande do Norte e
Pernambuco), aquele que apresentasse menor custos para instalagdo da Refinaria de Petrdleo e

distribuicdo de seus derivados.

O modelo opera com uma matriz de momento de transportes, onde sdo incorporados
os principais indicadores de produgdo, consumo, distincias e custos unitdrios de transportes
dos derivados de petréleo para cada um doscinco Estados que compde o cendrio

demanda/produgdo das atividades petroliferas no Norte-Nordeste do Pais.

A necessidade desse estudo foi motivada pelos elevados custos de transportes para o
Norte-Nordeste dos derivados de Petrdleo produzidos no eixo Sul-Sudeste e também pela
existéncia de pogos de petrdleo na regido Norte-Nordeste, em estudo. Esses dois fatores sdo
conhecidos como o custo de desperdicio do “passeio do petrdleo”, porque a matéria prima sai
dos pogos do Nordeste para o Sul-Sudeste e retorna de varias formas em tipos de navios de
granéis liquidos, encarecendo ainda mais o produto final. O mais estranho nisso tudo, que
configura o desvirtuamento politico do processo econdmico, € a existéncia de seis refinarias na
Regido Sul-Sudeste, onde os Estados de Sdo Paulo, Rio Grande do Sul e Minas Gerais, ndo

produzem petroleo, mas tém refinarias, sendo 4 em Sdo Paulo e 1 nos demais Estados.

O modelo utilizado com adog¢do de técnicas de localizagdo discreta teve as variaveis de
decisdo divididas em duas grandes componentes: as variaveis de localizagdo da refinatia dentro -
e fora de cada Estado, e as variaveis de distribui¢do dos derivados de petrdleo, se cada Estado
¢ ou ndo atendido por uma refinaria de outro Estado; foi considerado ainda os seguintes

parametros:
A) Distancia entre os portos;

B) Custo unitério de transporte do derivado entre cada porto;
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C) Consumo dos d'erivados.‘em cada Estado;

D) Fator de infra-estrutura em cada Estado;

E) Custo de instalagdo em cada Estado;

F) Custo unitdrio de transporte do petréleo de cada pogo a cada Estado;

G) Distancia de cada pogo a cada Estado;

H) Volume de petroleo prodﬁzido em cada pogo e procéssado em cada Estado.

A defini¢io do modelo matematico de localizagdo da refinaria na 4rea de estudo, levou

ainda em consideragio as seguintes restri¢gdes, segundo o trabalho da UFC:
A) Cada Estado seria atendido pela refinaria;
B) A refinaria ¢ Uinica;
C) A refinaria instalada atenderia a todos os Estados pleiteantes.

A solugdo deste modelo macroecondmico levou em consideragdo como varidveis de

localizagdo:
A) Belém, no Estado do Par3;
B) Sao Luiz, no Estado do Maranhéo;
C) Fortaleza, no Estado do Cear4;
D) Natal, no Estado do Rio Grande do Norte;

E) Recife, no Estado de Pernambuco.

Resultados Obtidos:

Os resultados obtidos através do software Linear Interactive an_d Discret Optimizer -
LINDO, aconselharam a instalagdo da refinaria em Fortaleza.’ Indico{l,.“ainda, na sua Fungdo
Objetivo que a refinaria nessa cidade iria atender aos demais'Estadosl ei_ um custo menor que
nas demais; e estabeleceu uma simulagfo sobre cenérios ‘alternativos e localizagdo para
atender a cada Estado concorrente, com a obtengdo de tabela comparativa ciém"'custos_ para
instalagd@o do empreendimento. Novamente, Fortaleza e Natal, seriam os locais tnesta\:'('yfder'n,’ )
de methor viabilidade econdmica de instalagdo de uma refinaria de petrdleo no NOrfé_-Nordeste

(Thomaz e colaboradores - 1986).
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5.3.2 O Modelo e a Gestio de Areas Portuarias:

e A Estrutura Organizacional — Porto Locatario (Landlord-Port); Porto Instrumental

(Tool-port); Porto de Servigo (Operating-port).

e A Personalidade Juridica — Porto Organizado; Porto com Terminal Privado; Porto

Privativo com Uso Misto.

e O Nivel Hierarquico - Porto Concentrador (Hub-port); Porto Alimentador (Feeder-

port); Porto de Transbordo (Transhipment-port); Porto com Fungdes Mistas.

e A Evolugdo do Conceito de Porto — Porto de 1? Geragéo; Porto de 2% Geragdo; Porto
de 32 Geragdo.

e O Transporte de Cargas - De carga a granel (solido ¢ liquido). E de carga geral

(fracionadas ou unitizadas).

Resultados Previstos:

O Porto do Pecém, apesar de situar-se geograficamente numa posi¢do de porta de
entrada para o Pais em relagio a Europa, América Central e do Norte € Africa (fungdio de hub-
port ou porto concentrador), apresenta uma maior vocagdo a curto, médio € longo prazos
para porto de transbordo (transhipment-port), devido a presenga de outros portos
concentradores melhores condicionados no pais, em fungdo de maiores volumes de cargas €
‘melhores condigdes da economia regional para a primeira fungdo (Santos, Rio de Janeiro,

Sepetiba, Vitoria etc).

Devido a auséncia de um porto de porte avangcado que sirva de ligagdo entre os
_ Continentes acima citados, € a ngiﬁo Sul do Pais € o Mercosul; e, amda, aproyei;ando 0s
beneficios da Lei dos Portos do Brasil (1993), com relagdo a permissdo do exerciciow da
cabotagem, o Porto do Pecém pdde dar um grande salto qualitativo no panorama portudrio
desse pais, ocupando a fungdo ndo preenchida ainda, de porto de transbordo. Vale lembrar
que do Pecém ao Sul — Sudeste do Brasil, sdo mats de 3.000 km de costa, que os armadores,
dono de frota de grandes navios, em fun¢do dos altos custos de transportes, normalmente, ndo

estdo dispostos a bancar, se houver solug@o econdmica e de transporte mais razodvel. .
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Outro ponto importante, por ser tendéncia mundial do transporte maritimo de carga
geral, é o uso da conteinerizagdo, que pode baixar os custos dos transportes de insumos e
produtos em até 20% do custo total e, portanto, ndo podendo ser desprezada, ja que facilita a
manipulagio da carga, diminui o tempo total de viagem e, economicamente, alia eficiéncia com

eficicia, elevando do ponto de vista logistico, o nivel de servigo.

Para que isso se concretize com éxito, e passe de cendrio virtual a real, o inicio da
organizagdo administrativa do porto € vital, significando capacitagdo e adequagdo
de pessoal as atividades basicas terrestres e maritimas, apoiadas por comercializagdo e
marketing eficientes dos servigos ofertados e melhoria da infra-estrutura de operagdo e

controle.

No detathamento dessa proposta, o Pecém passa a ser configurado como um porto de
3 geragdo (industrial) de alta qualidade, tendo seu complexo industrial formado por distrito
industrial do tipo misto, com caracteristicas do tipo predominante Nicleo-raio, ancorado por
industrias fortemente dependentes de servigos portuarios, como siderurgica e refinaria de
petréleo e do tipo subdominante Marshalliano, sendo independente das industrias 4ncoras e da

propria utilizagdo do Porto.

Esse distrito industrial misto tera inddstrias dncoras com visdo de negdcios voltada para
muito além de suas instalagdes (Regido Nordeste, demais Regides do Pais, NAFTA, Unido
Européia, MERCOSUL), e indastrias do distrito Marshalliano pertencentes aos setores metal-

mecanico, eletro-eletrdnico, quimico, petroquimico e agroalimentar.

5.3.3 O Modelo e o Aspecto do Planejamento Estratégico:

O Estudo da RAM Engenharia-1998, para a Secretaria do Planejamento-SEPLAN/CE,
por sua vez, fez a anlise estratégica do CIPP, 4 luz do Modelo que avalia a Estrutura de

Mercado, a Conduta dos Participantes e a Performance dos mesmos-ECP, compreendendo:

A) A caracterizagdo dos complexos industriais-portudrios que definem a area competitiva

onde o CIPP estara atendendo;
B) Identificagdo dos competidores e clientes potenciais do ¢IPP;

C) Andlise dos complexos ihdust_riai&portuério's,‘ éngloband'o:
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D) A estrutura dos complexos industriais-portuarios (caracteristicas da oferta/ demanda e

das cadeias de negdcios);
E) A conduta dos participantes (competidores € clientes);
F) A performance dos participantes do processo;

G) Os choques externos (os eventos externos imaginados e os provaveis impactos

decorrentes);

H) Identificagdo, com base na andlise acima, dos fatores criticos de sucesso dos complexos

industriais-portudrios e das forcas e fraquezas do CIPP.

A descrigdo conceitual do modelo de andlise abrangeu: o espectro mercadologico; os
modelos ECP de analise setorial; os fatores criticos e vantagens competitivas; a formulagéo de
estratégias; e as analises qualitativas do empreendimento.

O Espectro Mercadologico compreendeu:
A) Defini¢do das areas competitivas onde se situa o empreendimento motivo de analise;

B) Classificagdo dos setores de atividades onde circulam os concorrentes atuais e

potenciais; os fornecedores e clientes etc;

C) Enfoque correto para a definicdo do ambiente, que ¢ de dentro para fora do
empreendimento, privilegiando-se a andlise dos clientes e competidores, sobre a

visdo da organizagdo e dos processos internos;
D) O fato de que cada empreendimento pode atuar em diversos setores de atividades;

E) O fato de cada setor poder oferecer condigdes especificas que afetam o poder de
negociagdo dos clientes e fornecedores, influenciando nas concorréncias e nas

ameagas de entrada de novos participantes no mercado;

F) O fato de que o ambiente legal e regulatério costuma apresentar variagdes Importantes

de um setor para o outro, justificando o fracasso freqiiente das estratégias globais;

G) O fato de que a identificagio correta dos setores desde o inicio é essencial para que o

planejamento tenha eficacia méxima;

H) O fato de que quando esse processo é insuficiente, faz-se uma nova divisdo dos setores
de atividades em segmentos menores, em busca da melhoria do foco das analises ¢

das estratégias;
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I) O fato de que novas estratégias sdo formuladas para cada setor/segmento de atividades
e ndo para o empreendimento como um todo, considerando as suas caracteristicas

intrinsecas, com énfase nas relages com o ambiente externo;

O Modelo ECP de Analise Setorial adotou os passos metodologicos de quando
concluida a segmentagdo do mercado, passou-se a analise de cada setor ou segmento com o

objetivo de :

A) Conhecer em profundidade a natureza e a intensidade das for¢as em jogo, entre os
participantes;

B) Identificar os fatores criticos de sucesso no setor;

C) Auvaliar a posi¢cdo competitiva propria e de cada um dos concorrentes;

D) Orientar a formulagio de premissas para cenarios e modelos econémicos;

E) Orientar a formulacdo de estratégias e a avaliagio das reagdes dos competidores.

Para cada natureza de forga, examinaram-se os fatores que explicam a sua dindmica e

intensidade.

O modelo de Porter que é o retrato das forgas de mercado, foi preterido por nio ser
tdo eficaz quando se procura efeitos dindmicos ligados as inter-relagbes entre forgas de
natureza diferentes. Essa complementaggo ¢ feita pelo modelo ECP, que agrega diferentemente
os elementos constitutivos das for¢as de mercado e introduz formalmente um elemento

din&mico.

O ECP analisou seqiiencialmente a Estrutura do mercado, a Conduta dos participantes
e a Performance dos mesmos, avaliando ainda, os impactos de Choques externos e o retorno

entre cada elemento e os anteriores.

Para cada parte do modelo (Estrutura, Conduta, Performance e Choques), o ECP
examinou os elementos constitutivos do setor e sugeriu aspectos espeéiﬁéos para serem

analisados.

Coube ao planejador examinar os dados, selecionar o que era relevante e conduzir a

andlise de forma criativa para uma boa compreensio da dinimica do setor:

A Anilise da Estrutura de Mercado compreendeu:
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A) Andlise da demanda (potencial de crescimento »'dé, producdo na zona de influéncia do

porto);

B) Analise da oferta (sistemas logisticos disponiveis para o escoamento da produgio da

zona de influéncia portuaria);

C) Andlise da cadeia do setor de atividades (pratica habitual dos contratos entre

produtores, portos, distritos industriais, ferrovias e transportadores rodovidrios).
A Anilise da Conduta dos Participantes abrangeu:

A) Comportamento dos governos dos Estados quanto a cooperagdo entre seus portos € a

montagem de Distritos Industriais;

B) Exame de coordenag@o dos aumentos de capacidade e das politicas de marketing do

nivel de integragdo vertical no setor e das formas de organizac@o;
C) Exame das praticas no mercado portudrio quanto a fixagdo de tarifas;
D) Exame das relagdes entre os diversos organismos presentes em um porto publico.
A Anilise da Performance verificou:
A) Avaliagdo do potencial de atratividade da area;
B) Avaliagio do desempenho dos participantes.

A Anilise dos Choques Potenciais correspondeu a analise de eventos externos ao

modelo que pode afetar a sua configuragdo, tais como:
A) Mudangas bruscas na economia;
B) Agdes governamentais;
C) Descobertas e avangos tecnologicos;
D) Mudangas no estilo de venda.

A interagdo entre os elementos, coube estimular o exame do impacto que cada

elemento do modelo tem sobre os demais.

A rotina tracada para encontrar os fatores criticos e vantagens competitivas do estudo

seguiu:

A) Apés o conhecimento detalhado do mercado, buscou-se identificar caracteristicas

comuns aos participantes de sucesso, ndo compartilhadas pelos demais;
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B) Apos a identificagdo dos fatores criticos de sucesso no mercado, o foco volta-se para o
empreendimento analisado (pontos fortes e fracos; vantagens e desvantagens

competitivas);
C) As vantagens competitivas sustentaveis sdo dificeis de serem estendidas aos
competidores.

Sabe-se sobre a formulagdo de estratégias que:

A) Tem como objetivo maximizar as vantagens competitivas sustentdveis do

empreendimento € criar barreiras para os competidores;

B) Cada proposta de estratégia deveria levar em conta o conhecimento do setor
desenvolvido através do estudo do ECP, procurando-se estimar as rea¢des mais

provaveis dos concorrentes € a sustentabilidade das vantagens;
C) O estudo dos choques poderia ajudar a avaliar a solidez da estratégia;
Sabe-se sobre as andlises quantitativas e qualitativas de projetos que:

A) Moderno planejamento estratégico alia as analises tipo ECP com projegdes financeiras

detalhadas de cada alternativa estudada,

B) No caso dos projetos governamentais, essa técnica € vista com ressalvas devido a
diferenga de natureza das operagdes de empresas em jogo; dai, evitar-se nesse caso

as técnicas quantitativas.

5.3.3.1 O Modelo, a Analise de Portos e de Distritos Industriais:

O ambiente competitivo do CIPP se caracteriza por oferecer servigos a dois conjuntos

distintos de clientes:

O Porto do Pecém, que fecha a cadeia logistica entre os transportes maritimo e
terrestres (rodovias e ferrovias), ofertando um canal de exportagio/importagdo aos produtores
situados na zona de influéncia do projeto, tendo como concorrentes os sistemas logisticos

alternativos, capazes de atender a esses clientes.
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E o Distrito Industrial que oferta infra-estrutura a investidores desejosos de instalar
novas indistrias ou ampliar suas operagdes, tendo como concorrentes outras regides capazes

de atrair esses investidores.

5.3.3.1.1 O Modelo e a Analise dos Portos:

A Estrutura do Setor Portudrio compreende:oferta, demanda e a natureza dos servigos.

Dos portos analisados, Mucuripe, Itaqui, Recife e SUAPE sdo portos maritimos
protegidos por molhe ou quebra-mar, enquanto Cabedelo e Natal sdo portos estuarinos,

naturalmente abrigados.

O Porto de Recife enfrenta problemas de assoreamento fluvial, exigindo constante

dragagem de manutengdo.

Quanto aos equipamentos em uso, os portos de Recife e Cabedelo s@o os mais

defasados, sendo que Natal pouco possui em termos de equipamentos portuarios.

O Porto de Recife também é prejudicado pela competi¢do de SUAPE e pela dificuldade

de seus anexos terrestres que atravessam todo o centro da cidade.

O Porto de Itaqui possui problemas quanto a integridade da estrutura de alguns bergos,

0 que devera exigir atengdo em futuro préximo.

Natal e Cabedelo pretendem implantar mais armazéns frigorificados para melhor

disputar as cargas da fruticultura.

Entretanto, quanto ao desempenho dos portos concorrentes, pode-se dizer:
o No momento, ndo é satisfatério, em termos do pequeno dinamismo do setor portudrio
como um todo e do efeito inibidor sobre o desenvolvimento econdmico causado pelos custos €
baixa eficiéncia. | ‘
o As estruturas administrativas sdo excessivamente complexas com a participagdo nas
atividades portudrias de diversos organismos que se encontram fora do alcance da

Administragio Portuaria do CAP- Consetho Auténomo Portuério.
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o A situagdo € agravada no caso dos portos publicos que tendem a ndo gozar da
continuidade administrativa necessaria para o sucesso de qualquer programa de investimentos

e melhorias a longo prazo.

Dos portos analisados, o Porto de SUAPE é o melhor dotado em termos de
caracteristicas fisicas e equipamentos. A constru¢do do ramal ferrovidrio da CFN entre
Petrolina e Salgueiro dard acesso a um grande centro de fruticultura e ampliard o potencial
competitivo do porto. A implantagdo de novas empresas ndo acarretaria problemas de acessos

ou de indisponibilidade de areas no porto.
Entretanto, os principais problemas de SUAPE sdo:
o E administrado por empresa estadual, o que acarreta a descontinuidade administrativa;

o Possui pouca disponibilidade de frete de cais, forgando o porto a se concentrar em

cargas com bom rendimento operacional, em detrimento de outras cargas potenciais;

o Tem poucos guindastes, prejudicando opera¢des de transbordo, problema comum a

todos os portos da regido;

A construgdo de novos bergos e dragagem tornardo o SUAPE no principal concorrente

do Porto do Pecém, disputando a posigdo de porto de transbordo de cargas para o Nordeste.

O Porto de Recife sofre um processo de declinio irreversivel, causado pelo
estrangulamento de sua localizagio no centro urbano e pelo assoreamento fluvial. A distancia
fisica entre a administrag¢do local e o centro de tomada de decisdes (que é em Natal) agrava os
problemas comuns aos portos publicos de ordem operacional.O futuro do porto de Recife
devera ser a integragdo de dreas a estrutura urbana da cidade, atendo-se & apenas algumas

atividades portudrias especializadas.

O Porto de Cabedelo tem o seu desenvolvimento restrito pela proximidade da zona
urbana e apresenta condigbes maritimas desfavoraveis.O aprofundamento do cais pode ser
problematico, restringindo ainda mais a comp_etitividade do porto. Devido a esses fatores e a
pequena dimensio do porto e de suas operagdes nio devera desempenhar papel importante no

" mercado regional.

O Porto de Natal tem uma expansio limitada pela zona urbana; apresenta pequena
profundidade, movimentag3o reduzida e todos os problemas de um porto publico. Entretanto,

tem facilidade‘ de manobras, sem a necessidade de rebocadores, reduzindo os custos totais de -
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movimentagdo. Tem especializagdo no nicho de embarque de frutas que, operando com navios
menores, ndo é penalizado pela baixa profundidade. Exceto quanto a exportagdo de frutas, o

portd de Natal nio tem expressdo regional.

O Porto de Mucuripe, por sua vez, € cercado por areas nobres da cidade de Fortaleza,
com restricbes de profundidade e com a ameaga de portos proximos com concep¢do mais
moderna. Tem acessos terrestres satisfatorios, melhorados pela construgdo do 1° Anel Viario
Expresso, podendo atender ao porto, ainda, por varios anos. O seu futuro deve ser a
especializagdo em turismo e em cargas de alta densidade de valor, em uma estratégia conjunta
com o Pecém; além disso, o transporte do trigo continuara prioritdrio, devido & excelente
estrutura dos moinhos 14 alocados, assim como o refino de 6leos e derivados leves da fabrica
de asfalto da Petrobras situada em sua area de influéncia; bem como de margarina vegetal pela

existéncia de um grande empreendimento na sua zona limitrofe.

Ja o Porto de Itaqui possui excelentes condigdes de acesso terrestre e maritimo, apesar
de algumas dificuldades com as correntes de maré. Nédo tem restrigdes de disponibilidade de
reas para expansdo. Sofre com os problemas comuns aos portos publicos, mas parece estar
num estdgio mais avangado do que a média na modernizagdo administrativa, com o
arrendamento de 4reas e instalagGes de varios terminais privados. A ligagdo com a Estrada de
Ferro Carajas —EFC, por sua vez, ja interligada a Ferrovia Norte-Sul tende a dirigir o futuro do
porto em dire¢do das regiGes do sul do Estado do Pard e para as fronteiras agricolas do

Centro-Oeste.

Quanto aos choques potenciais, esta analise pode auxiliar na preparagdo de medidas

defensivas, podendo ter impactos positivos ou negativos, como por exemplo:

o A demora na desregulamentagio da cabotagem, manteria baixa competitividade de todos

os portos do Nordeste pela pequena freqii€éncia de navios.

o Enquanto o setor ndo estiver inteiramente desregulamentado, o crescimento do
movimento do Porto de Pecém deverd ser pequeno, com reflexos sérios a economia do

complexo.

o As dificuldades técnicas na execugdo de obras pode causar atrasos € aumentar custos,

ocorrendo com freqiiéncia em obras do género.

o Problemas com o Plano de Desenvolvimento Sustentavel poderiam ser acarretados por

fendmenos climatologicos (seca ou inverno severos), pela descontinuidade administrativa do .
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Estado ou por dificuldades macroecondmicas, tendo como efeito basico o retardamento do

movimento do porto.
Resultados Encontrados:

No tocante a Oferta, foram feitas as seguintes observagdes :

O Porto do Pecém ndo compete com todos os portos do Brasil em geral. Seus reais
competidores sdo os portos ;]ue podem ofertar servigos aos clientes situados na sua zona de
influéncia, que é o caso dos Portos de SUAPE, Recife, Cabedelo, Natal e Itaqui; o Porto do
Mucuripe € especial, pela identidade geografica, quanto por pertencer ao mesmo Estado e

compartilhar, em parte, da mesma infra-estrutura.

Da comparagdo entre instalagdes fisicas, acessos aos portos e “hinterland”,
equipamentos portudrios e plano de expansio, resulta a conclusdo que o Porto do Pecém tera
alguma vantagem nas condigdes técnicas, mas ndo suficientemente grande para impedir que os

demais portos usem as suas folgas de capacidade para oferecer concorréncia dura.

O setor portuario se caracteriza por apresentar elevadas barreiras, tanto & entrada de
novos participantes quanto 4 saida daqueles ja instalados, dessa forma, por causa das barreiras
a saida, os portos concorrentes deverdo ser estimulados a baixar seus custos, melborar os
servigos e oferecer tarifas mais competitivas. Ja o Pecém enfrentara barreiras & entrada, no que
diz respeito a investimentos, a curva de aprendizado ¢ & auséncia de tradigdo com os clientes;
em compensagdo nio operard com o corporativismo e os vicios ainda presentes no setor

portudrio nacional.

No tocante a Demanda, tem-se as seguintes observacoes:

No caso dos portos, a disponibilidade de servigos substitutos ¢é o pri_rheiro elemento da
andlise da demanda e ¢ representado pela possibilidade de exportar ou ilnportar produtos na
zona de influéncia através da malha rodoviaria, a partir de portos remotos, que em
circunstincias normais, seriam uma op¢d3o antiecondmica; entretanto, atualmente alguns
fatores se conjugam para viabiliza-la e impedir que o Nordeste perca cargas para os portos do

Sudeste, por via rodoviaria, como por exemplo:
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o Baixo movimento de comércio exterior originario do Estado do Ceard dificulta a

obtencgdo de cargas de retorno para os navios importadores;

o Da mesma forma, os navios exportadores tém dificuldades em evitar um translado sem

carga, na viagem até o Ceara;,

o Nas atuais condigdes, a legislagdo restringe a participagdo dos armadores na navegacdo

de cabotagem, efetivamente potencializando os dois efeitos acima.

Os dois primeiros fatores acima favorecem os portos de Santos, Rio de Janeiro,
Sepetiba e Vitoria, como concentradores naturais de cargas, devido ao seu movimento de

navios serem muito maior do que o de qualquer porto do Nordeste.

De outro modo, a abertura do Pais ao comércio internacional devera contribuir para
um aumento global do comércio exterior e facilitar a conjugagdo de fretes. O crescimento da
economia cearense contribuird na mesma dire¢do. Entretanto, o fator critico € a restrigdo a
cabotagem. No momento, parece provavel que a regulamentacdo das reformas constitucionais
venha a permitir a flexibilizagdo da navegagdo de cabotagem, atenuando o efeito nocivo desta
competicdo para os portos do Ceard. Caso isso ndo ocorra, a competitividade do Pecém

podera ficar ameacada.
No tocante a2 Natureza dos Servicos, observam-se diversos aspectos importantes:

o A tendéncia de queda da movimentacdo e da importancia do porto do Recife, enquanto o

porto de Suape ocupa espagos crescentes;

o A pequena dimensio dos portos de Cabedelo e, especialmente, de Natal;

o A estratégia de Natal de se especializar no nicho de exportagio de frutas;

o A provavel ameaga de Cabedelo a Natal, representada pela intengdo de construir um
armazém frigorifico; |

o A movimentacdo dos portos Nordé;ﬁ'nos, de ndo apresentar correlagdo forte com o

desenvolvimento do PIB, devido a atividade dos portos ser marginal na economia regional e ao

fato de que muitos outros fatores podem contribuir para flutuagdes no movimento dos portos.

o A harmonia ou ndo do relacionamento entre estes organismos determina, em boa parte, a
eficiéncia, os custos e a imagem do porto, onde a complexidade desses relacionamentos tende

a criar uma grande inércia, que dificulta qualquer alteragdo.
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o O porto do Pecém, livre dos vicios do passado e ainda do presente, podera criar uma

vantagem competitiva importante se conseguir um modelo moderno e eficiente.

5.3.3.1.2 O modelo e a Analise dos Distritos Industriais:

Quanto a Caracterizagdo dos Distritos Industriais, tem-se:

o Area Industrial é o espago onde estdo instaladas indistrias, ndo necessariamente

integradas ou submetidas a qualquer forma de coordenagio.

o Distrito Industrial é o espago de uma cidade especificamente destinado & industrias,

complementares ou ndo.

o  Complexo Industrial é o conjunto de rela¢des industriais com determinada localizagdo e
que tem inter-relagdes importantes, seja quanto a produgfio, comercializagio ou quanto a

outros fatores.
Resultados Encontrados:

Com relagio a Oferta:

o Todas as alternativas estfio abertas e a globalizagdo da economia multiplica o leque de
opgdes para os investidores, ao considerar a constru¢do de novas industrias ou a diversificagdio

geografica de suas atividades, com uma variedade de localizagdes a sua escolha.

o) Inicialmente, o processo de escolha examina macro-regides (investir no proprio pais, em
regides desenvolvidas ou emergentes) levando em conta o risco—pais, a cultura, o potencial da

regido como um todo.

o A fase seguinte refina o processo de escolha, envolvendo a opgéo pelas regies do pais,

e em seguida havendo uma disputa direta entre ao opgdes especificas de localizaggo.

o O Pecém pode ser visto como um distrito que disputa diretamente aqueles investidores
dispostos a se instalar no Nordeste, comparando custos, logistica, incentivos fiscais, mercado

potencial entre as diversas opgdes locais.

Nessa linha de raciocinio, os Distritos Industriais mais competidores entre si serdo o

CIPP/CE, o DI de SUAPE/PE e o DI de ITAQUIMA.
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No tocante aos Aspectos Estruturais e Macroecon6micos, observa-se:

o Estado do Ceard apresenta uma boa perspectiva, principalmente com relagdo ao

crescimento do PIB na industria e no setor de servigos.

o O Estado do Maranhdo tem um desempenho bem superior na agropecudria, refor¢ando a
impressdo de que o desenvolvimento de Itaqui estard mais ligado a exploragdo do potencial
agricola. Entretanto, o Estado fica a desejar nos indicadores sociais, principalmente

escolaridade da populaggo e condi¢bes de habitagdo.

o O Estado do Pernambuco apresenta baixos indices de escolaridade, alternando com a

situagdo de moradias melhor do que a média do Nordeste.
No tocante aos Aspectos Locacionais, tem-se:

o O CIPP-CE, o DI do SUAPE e o DI de ITAQUI, situam-se fora da regido urbana, sem
problemas quanto aos acessos terrestres e maritimo com boa disponibilidade e adequagdo de
drea, nos trés casos, a distdncia ndo- é excessiva a ponto de impedir que os Distritos se

beneficiem da infra-estrutura das cidades. Logo este ndo é um fator diferenciador.

o Todos sio bem atendidos por rodovias e ferrovias, sendo que Itaqui estd integrada a
Estrada de Ferro de Carajas, permitindo-lhe alcancgar as areas do sul do Pard e do Centro-
Oeste, sem a necessidade de transbordo; outra vantagem de Itaqui € sua proximidade com
operagdes do Sistema Norte da Companhia Vale do Rio Doce, oferecendo condigdes plenas de
disponibilidade de gusa, minério de ferro € manganés, além da existéncia do préprio terminal

para grandes graneleiros.

o A ligagio ferrovidria Petrolina/Salgueiro de 230 km, em Pernambuco, pela Companhia
Ferroviaria do Nordeste - CFN, quando concluida dard a SUAPE um acesso privilegiado as

dreas irrigadas de Petrolina/Juazeiro e ao Norte da Bahia.

o A ligagdo ferrovidria Salgueiro em Pernambuco/Missdo Velha no Cears, de 122 km, dard
ao CIPP-CE, boas condigdes de acessibilidade ao pélo irrigado Petrolina/Juazeiro e a0 Norte
da Bahia. A ligagdo Cratets / Piquet Carneiro, também ferroviaria, dentro do Estado do Ceara

vai favorecer bastante o acesso do porto do Pecém ao seu “hinterland™.

No tocante a infra-estrutura de Energia Elétrica e Gés Natural, tem-se que ao contrario
da Regido Sudeste, a questio energética ndo serd uma restrigio ao desenvolvimento de

nenhum dos trés complexos examinados. Itaqui perde para os outros dois por ndo dispor de
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gés natural, entretanto, tem maiores facilidades para o recebimento de eletricidade em tensdes

elevadas.
No tocante a infra-estrutura de Telecomunicagdes:

o No momento a situagdo em SUAPE ndo é satisfatoria, mas existe projeto em andamento

para melhoria do sistema implantado.

o Itaqui dispde de rede com padrio internacional de qualidade e confiabilidade (fibra dtica e

centrais automaticas de ultima geragdo), além de provisdo significativa em telefonia movel.

o O CIPP-CE, ao inaugurar dispord também de uma central modernissima equivalente a

Itaqui.
No tocante 4 infra-estrutura de Agua e Esgoto, tem-se:

o Nesse item, a situagdo global favorece o CIPP-CE, com um programa de 4gua e esgoto

suficientes, dentro de um esquema de melhorias para o Estado.
o O SUAPE vem em segundo lugar com raio de atendimento menor.
o Itaqui sofre com condigGes insatisfatorias pelo Estado.

Com relagdo a utilizagdio de mdo de obra e apoio urbano, observa-se que para os trés
complexos avaliados, a disponibilidade de apoio urbano e mfo de obra local ndo &
problematico; entretanto a menor tradicdo industrial da Regido Nordeste podera dificultar a
contratagio de bolsbes de méo de obra, no caso, aquela de técnico de nivel médio, logo abaixo

do superior.
Com relagio a3 Demanda:

o SUAPE dispdes de 45 industrias, totalizando 59 setores, comegando a apresentar um
certo grau de complementaridade e de seqiiéncia na cadeia de transformagdo; ndo existe
projeto de grande porte € um unico hotel representa o setor de servigos; apenas os trés
engarrafadores de GLP se beneficiam da redugdo de custos propiciada pela zona do porto, e
mais 18 industrias se utilizem das instalagdes de carga e descarga, com possiveis beneficios em

seus custos de transportes.

o Itaqui dispée de 43 industrias instaladas, representando 11 setores de atividades,
caracterizando uma concentragdo maior do que de SUAPE, as operagdes dos grandes grupos

ALUMAR, CVRD e CODOMAR, absorvem 95% da drea ocupada; O caso presente destaca a
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importdncia de grandes operagdes funcionando como ordenadores naturais para o

desenvolvimento do complexo.

o O CIPP-CE funcionara com duas grandes dncoras: uma refinaria de petréleo e uma usina
sidertirgica; outros investimentos projetados incluem: uma unidade para a produgdo de gas
industrial, uma termoeléctrica a gas ¢ o parque de distribuigdo de derivados de petroleo a ser
transferido da &rea do portd de Mucuripe; o CIPP mantém, desde a sua origem, um
ordenamento natural para as atividades ligadas as industrias metal-mecénicas € de m_anuSeio e
refino de derivados de petrdleo; essas condigdes sio mais favoraveis do que as de seus

concorrentes diretos, exceto pelo fato de estarem comegando mais tarde.
No tocante & Conduta dos Participantes, obtém-se a nivel de Arranjo Institucional:

o O SUAPE - Complexo Industrial e Portuario ¢ uma empresa publica estadual de economia
mista, com personalidade juridica de direito privado, patrimdnio proprio e autonomia

administrativa e financeira.

o O Complexo Industrial e Portuério de Itaqui ¢ administrado pela Companhia de Distritos
Industriais de Maranhdo - CODIN/MA, com arranjo institucional caracterizadamente de
cunho publico.

o O CIPP-CE, ainda em defini¢do, tende para uma concepg¢do mais livre, proxima da do

SUAPE.
Quanto ao Desempenho dos Concorrentes, observa-se:

o A comparagio direta entre o desempenho dos trés Distritos ¢ dificil devido aos diferentes
graus de maturaco e as diferentes vocagdes de cada um. Porém algumas tendéncias podem ser

vistas.

o No SUAPE, a excessiva diversidade das indGstrias € seu pequeno grau de
interdependéncia podem ser resultados da auséncia ou pouca focalizagdio das politicas de

desenvolvimento, onde o fato de continuidade administrativa ¢ também um fator importante.

o Em Itaqui, a presenga da ALUMAR e da CVRD déo um foco mais nitido do sistema, j&

que essas empresas representam uma parcela enorme das atividades locais.

o Como em ambos os casos, a decisdo por Itaqui deveu-se a fatores extrinsecos, ndo- se
pode considerar que os politicos do Estado sejam primariamente responsaveis pelo

desenvolvimento do Distrito.
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o O CIPP-CE, o processo ainda esta em estagio inicial. Entretanto, o sucesso da politica de
atragdo de investimentos do Estado pode ser medido pelos expressivos resultados alcangados

nos ultimos anos.

Com relagdo aos choques potenciais, alguns dos choques que poderiam afetar o ambiente

competitivo dos Distritos sdo comentados abaixo quanto aos seus efeitos e probabilidades:

o Seca intensa prolongada, poderia desviar recursos e atengdo gerencial do governo e

retardar o Plano de Desenvolvimento Sustentavel.

o Dificuldades técnicas na instalagdo de equipamentos ou na implantagdo de acordos
bilaterais, poderiam gerar atrasos na fase de implantagdo, principalmente do CIPP-CE,

retardando o seu crescimento, levando no extremo a uma situagio parecida com a de SUAPE.

o Descontinuidade administrativa dos Governos de Estados, poderia retardar todo o
processo, mas pode ter seu efeito atenuado pela existéncia dos acordos de cooperacdo entre

governo e empresariado.

5.3.4 O Modelo e as Politicas Piiblicas de Organizacio Espacial da Atividade

Econdémica:

A macrologistica envolve todas as a¢des estratégicas € componentes operacionais de
carater regional que sfo fundamentais para o sucesso de uma empresa, mas ndo pertencem a
sua esfera de decisdo; por sua vez, sem estruturagdo macrologistica, o Estado do Ceard
perdera a vantagem geo-estratégica para investimentos de capital intensivo; de outro modo, o
desenvolvimento econémico exige o desenvolvimento do sistema logistico, € uma regido sem
um sistema logistico interno nfio pode ser um forte mercado regional e o mercado externo,
sozinho, ndo ¢ capaz de alavancar um processo de crescimento com demanda sustentada

(Arruda-2000).

Dai, a importincia para o Estado do Ceara da implantagdo de politicas publicas de
organizagdio espacial da atividade econdmica a partir da inser¢do de modelos logisticos na
plataforma logistica do CIPP, em conjunto com as definigdes dos modelos de localizagéo' e de

analise estratégica para a retro-area do porto do Pecém.
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5.3.4.1 As Plataformas Logisticas:

As politicas publicas de organizagdo espacial da atividade econdmica e dos transportes

se realizam através de dois tipos de investimentos:

Os investimentos em infra-estruturas de carater cinético, qﬁe possibilitam a circulagdo
de mercadorias. Nesse caso, estdo as areas de transbordo com fungdio de regular e controlar os
fluxos de transportes, assegurando sua continuidade e fluidez onde a qualidade e a localizagdo
geografica destas infra-estruturas sdo de muita importincia. Aqui encontramos os portos,
aeroportos, terminais modais e multi-modais, bem como pontos de transbordo de carga e

encomendas.

Os investimentos em infra-estruturas de caréater logistico, que permitem a realizagdo de
atividades logisticas que agregam valor a mercadoria ou que estdo ligadas a atividades de
colocagdo das mercadorias no mercado (acabamento de produg@o, depdsito, gestdo de
estoques, recondicionamento, etiquetagem, separagéo por grupos € preparagdio de mercadorias
para expedi¢do em fungdo de pedidos). Nesse caso, encontram-se as zonas logisticas e as

plataformas logisticas publicas.

5.3.4.2 As Zonas e as Plataformas Logisticas:

Nas ultimas décadas, a ateng@io e a agdo dos poderes publicos t€m sido atraidas, de
maneira progressiva, por zonas que concentram atividades econdmicas. A logistica tem um
. peso forte nesse esquema através da macro e micro-logistica; dai o desenvolvimento das zonas
logisticas, que sdo espagos onde se organizam as atividades econdmicas do ponto de vista

logistico, com intenso uso de critérios de otimizag#o e racionalidade.

Nesses espagos surgiram depdsitos e plataformas de embarque de mercadorias dos
atores logisticos, mormente os industriais, distribuidores, transportadores e prestadores de

servigos. S3o objetivos proprios dessas zonas:
o A organizagdo espacial, onde se disciplinam a localizaggo e disposigdo de atividades que
consomem quantidades consideraveis de espago (4reas de estocagem de produtos, de

estacionamentos e de manobra de transporte de carga).
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o Evitar a contaminagdo do tecido urbano, principalmente nas periferias urbanas, geraﬁdo
por impactos negativos causados por instalagdes e infra-estruturas de ma qualidade estética,

que absorvem externalidades negativas como poluigdo e degradagio ambiental.

o Geragdo de empregos especializados a nivel local, onde as atividades logisticas sdo
avaliadas com médio e alto graus de especializagdo e contribuem para gerar empregos, embora
em niimero reduzidos; a restruturagdo dos empregos cria sempre novas atividades, tanto na
4rea de gestdo (de suprimentos e estoques; financeira; de pessoal), quanto na area de produgdo
industrial (4reas de transporte e logistica); as economias de escala proporcionadas pela
concentragdo de atividades econdmicas sfo a principal causa da criagdo de zonas logisticas que

concentram atividades ligadas a distribuigo e vendas, e aos transportes.

Logo, essas zonas logisticas sfo origindrias das antigas zonas industriais que as
antecederam e nelas se d4 a preparagdo de produtos para a distribui¢do e venda, através da

logistica de distribui¢fo e dos transportes.

Os critérios de localizagdo de uma zona logistica estdo ligados aos niveis econdmicos,

geograficos e de servigos:

o Quanto ao nivel econdmico, a implantagdo 6tima de uma zona logistica se estabelece no
centro de gravidade do mercado a ser atendido. Estima-se essa localizagdo, a partir de
variaveis explicativas que associam a producdo ao PIB, € o consumo a populagdo,

considerando também caracteristicas especificas.

o Quanto ao nivel geogréfico, a implantagdo 6tima de uma zona logistica obedece ao
critério de otimizag¢do geografica, ou seja, diretamente ligado & disponibilidade de infra-
estruturas de apoio as atividades a serem localizadas no territério considerado, onde o
conceito basico predominante é o de acessibilidade, que € a possibilidade de se atingir um
determinado ponto no espago no menor intervalo de tempo possivel. Logo, o principal critério

aqui € o tempo e ndo a disténcia.

o Quanto ao nivel de disponibilidade de servigos, a otimizag#o e racionalizagio de servigos
sdo critérios a ser também considerados, visto que a rentabilidade de um investimento depende

do meio ambiente onde o mesmo esta inserido.

A presenga dessas trés condigdes em uma mesma area € fator importante para a atrag@o

de atividades economicas neste espago.
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As zonas logisticas classificam-se em:

o De atendimento local (intermunicipal ou do mesmo Estado), quando atender a espagos

com atividades mais restritas, podendo chegar em area a 50 ha.
o De atendimento regional, quando atendem a espagos interestaduais ou regionais.

o De atendimento continental, quando atendem a mais de um pais, tendo geralmente area

acima de 50 ha.
O espago interno dessas zonas logisticas é organizado em trés subzonas:

o De servigos gerais, destinada a0 homem, & maquina € & empresa. Ao homem séo
destinadas areas de recepg¢do , repouso, hotéis e alimentagdo; & maquina sdo destinadas areas
de estacionamento, abastecimento e reparos; e as empresas s3o destinadas 4reas de servigos de

alfindega de administragdo e comunicagdes.

o Destinada a atividades econémicas, principalmente agroindustrias e aos setores secundario
e tercidrio; para a sua organizacdo, diversas opgdes sdo possiveis (urbanizagdo, venda, compra,

aluguel e arrendamento de terrenos).

o De transportes, que agrupa as infra-estruturas internas interligadas aos grandes eixos de

transportes, onde normalmente situam-se os terminais inter ou multimodais.

As zonas logisticas planejadas, n6s chamamos de plataformas logisticas, e nelas os

investimentos podem ser publicos e privados:

o Os investimentos plblicos dizem respeito a urbanizag@o da area, preparagdo dos terrenos,
a implantagio das infra-estruturas de transportes e, as vezes, construgdes alugadas de servigos

e operadoras.

o Os investimentos privados, dizem respeito & construgdo dos locais, no interior dos quais

sdo tratadas as mercadorias.
As empresas ocupantes desses espagos dividem-se em dois grupos:

o As indﬁstrias, que sdo as empresas que demandam servigos; sdo os grupos ligados a
produtos acabados e semi-acabados que trabalham visando & adigdo de valores monetarios
agregados a seus insumos (sub-setores de produtos tecriolégicos, agro-alimentar, quimica fina
etc); apresentam unidades logisticas, de porte regional ou continental e sdo diretamente

dependentes da presenga do porto.
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o As empresas que ofertam servigos (prestadoras de servigos), que comercializam e fazem a

disfribuigﬁo do produto, podendo ser:

— As distribuidoras, que sdo ligadas ao comércio atacadista e a distribui¢do, onde a grande
concentragdo de atividades econdmicas causam a polarizagdo dos investimentos e a completa
reorganizacdo comercial, tendo a logistica como base. |

— As prestadoras de servigos logisticos, que sdo empresas derivadas do mundo dos
transportes, das finangas e da administragdo, € tomam para si a completa organizag¢do da
relagdo produtor e consumidor, incluindo-se a distribuicdo € a colocagdo dos produtos no
interior dos locais de vendas.

— As transportadoras, que sdo empresas ligadas aos transportes terrestres, principalmente os
rodoviarios; geralmente, postam-se em areas destinadas a escritorios e operagdes de
transportes (patio de manobras e estacionamentos).

Embora nio haja a obrigatoriedade de uma empresa de localizar-se em uma plataforma
logistica organizada pelos poderes publicos, com regras pré-determinadas, mais e mais estdo
sendo atraidas pela concentragio de atividades e facilidades ali existentes; outras optam por
ficarem préximos a plataforma logistica, mas fora dela, de modo a livrar-se das restrigdes
porventura existentes, 8 medida que se beneficiam das vantagens de sua existéncia. Dai, o
surgimento dos pélos logisticos. A vontade politica de agir sobre o espago torna realidade a
implantagio de zonas e de plataformas logisticas publicas.A principal agdo dos poderes

publicos nestas areas justifica-se pela:

o Possibilidade de incentivo e dinamiza¢io da economia, com oferta de infra-estrutura

adequada e com reunidio de prestadores de servigos.

o Necessidade de se organizar instalagGes adequadas as atividades econdmicas, uma vez que
a produgio, a armazenagem e outros servigos utilizados pelas atividades econdmicas, inclusive
~ os transportes marcam o espago, agrupando-se os agentes econdmicos envolvidos com

objetivo triplo: do ponto de vista urbanistico, funcional e econdmico.
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5.3.4.3 Os Modelos Logisticos de Organizagdo Espacial da Atividade Econdmica:

o O fendbmeno da polariza¢do das atividades econdmicas resulta principalmente da logica e
de decisdes privadas, onde se busca maximizar lucros através da diminui¢do de custos, fatos
esses que combinam muito bem com concentragdo de atividades € aumento de economia de

escala.

o O fendmeno da dispersdo pode ser incentivado pelos poderes publicos locais, dado que ele
é facilmenté influenciavel por politicas publicas de implantagio de infra-estruturas
descentralizadas como também por incentivos que podem atrair algumas atividades
econOmicas, particularmente aquelas cujo aporte de investimentos ndo exijam pré-condi¢des

de alto nivel de produgdo e de economias de escala.

o Analisando-se esses dois modelos logisticos de organizagio espacial e operacionalizagdo
da atividade econdmica, observamos com nitidez que o modelo da dispersdo €é que conduz a

resultados menos problematicos tanto a nivel social quanto a nivel ambiental.

o Na dtica da iniciativa privada, a localizagio de empreendimentos em regides de alta
concentragdo de atividades econdmicas reduz custos de transportes de mercadorias aos
grandes mercados consumidores e garante economias de escala na produgdo, o que tem

favorecido ainda, a adog¢do do modelo de polariza¢do em paises como o Brasil.

o De outro modo, o modelo da dispersdo deve ser incentivado pelos governos em
articulagdo com os poderes publicos federais, estaduais e municipais, através de politicas
publicas que visem aqueles empreendimentos, representados por redes empresariais
hierarquizadas que possam ser espacialmente dispersas e ndo exijam alto nivel de produgéo,

nem conseqiientes e vultosos investimentos a nivel local.

o No ambito dos transportes, é preciso intensificar agSes de interagdo intermodal,
investindo nos pontos nodais de articulagdo ‘entre as vérias modalidades, sem relegar -o-
estimulo & expansio e methoria do nivel de servico ofertado por cada modalidade,
individualmente. As redes nacionais de transpbrtes atingirdo grande mobilidade de cargas com
ganhos irreversiveis de agregacdo de valor aos produtos importados e exportados,
principalmente pela adequada integragdo dos complexos portuarios as suas dreas de influéncia

e pela saudavel superposigdo. destas, para fins de concorréncias (Arruda e Bastos-2000).
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o  As plataformas logisticas portudrias devem ser integradas aos terminais multi-modais (na
grande maioria, rodo-ferrovidrios) e também aos portos, que sdo pontos nodais cruciais, a
partir dos quais se estruturam e se equilibram as cadeias logisticas e de transporte, sendo
responsaveis diretos pela aproximago e convergéncia dos comércios nacionais com o resto do

mundo.
Resultados Esperados:

E mais proveitoso para o Estado que a i)lataforma logistica do Porto do Pecém, quanto
a modalidade logistica de organizagio espacial da atividade econdmica, adote um modelo
misto de dispersdo e polarizagdo, tendo em vista a possibilidade de desconcentragio espacial
do crescimento econdmico no Estado, a0 mesmo tempo em que deve se apoiar em grandes
ancoras na RMF, servindo como instrumento de politica ptblica na introdugdo da localizagéo
das atividades econdmicas e de oferta de transporte de forma generalizada, para tanto se

fazendo necessario:
o Uma grande articulag@o setorial horizontal e vertical.

o Uma alta capacitagdo logistica e de transportes além do suporte de infra-estrutura que se
faz necessdrio como um conjunto de vias de acessos integradas entre si, ao Estado, a Regido

Nordeste, € ao Pais.

o Presen¢a de terminais multimodais rodo-ferroviario, fazendo parte dessas plataformas

logisticas e integrados ao sistema de transportes, local , regional e nacional.
o Area de reserva para expansio.

Esta plataforma logistica deve apoiar intensivamente o complexo industrial portuério, que
por sua vez deve adotar modelo conceitual estratégico idéntico para o distrito industrial, com
as empresas se agrupando em seu territério no tipo predominante Nucleo-raio, ancorado por
industrias fortemente dependentes de servigos portudrios (siderurgia e refinaria) € tendo o
distrito industrial como tipo sub—dominante buma estrutura Marshélliaha,A com alg'umasi »
industrias alocadas independentes das industrias 4ncoras e da utilizagdo do porto; no distrito

industrial, as industrias 4ncoras devem ter visdo de neg6cio regional e continental (Fig. 5.3) .
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Figurai 5.3 — Modelo Conceitual recomendado para o CIPP .

Fonte — RAM Engenharia.

Por fim, essa plataforma logistica agregada ao CIPP (porto, patios, armazém, servigos
de infra-estruturas e malha viaria), devera estimular a formagdo de_outrosl distritos industriais
no “hinterland”, menos dependentes da proximidade do porto e das indistrias ancoras; €
propiciar um arranjo institucional que possa incentivar € jun‘tar,' 0S pequenos . micro
empresarios interioranos em cooperativas, para que também eles poss_ém pérticipar do

processo de industrializagio, e concorrer para o desenvolvimento econdmico do Estado.
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Essas empresas que formam o distrito industrial, devem apresentar firme disposi¢do para
realizacdo de parcerias; devem apresentar uma grande capacidade de gestdo de fluxos de
mercadorias, informagdes e financeiras; devem apresentar uma grande confianga em todos os
pontos da cadeia logistica e ter uma ampla compreensdo das relagdes de interdependéncia
interna. O Governo do Estado, por sua vez, além do fornecimento da infra-eétrutura e
principais equipamentos de cunho operacional, deve apresentar uma boa capacidade de
coordenagdo e fomento das atividades das cadeias de suprimento de produtos considerados
prioritarios para a competitividade da economia regional no contexto mundial; essa
coordenagio das a¢des de governo deve se fazer presente na interconexdo dos servigos
logisticos, principalmente nas rodovias, ferrovia, porto, navegagdo por cabotagem e no sistema
de armazenagem; e principalmente no estimulo; convocagdo e participagio do pequeno
produtor do interior, a fazer parte da cadeia logistica precursora do processo

desenvolvimentista no Estado ( Fig. 5.4).

TERMINAL INDUSTRIAL-
PORTUARIC PRODUZ

&

0 TRAFEGO MARITIMO E
MULTIPLICA A CRIACAO DE

VALOR AGREGADO ATRAVES DE

&

INDUSTRIAS DE TRANSFORMACAO
QUE INTENSIFICAM

4

O COMERCIO 0S5 SERVIC O GERAIS E ESPECIALIZADOS,
0S TRAFEGO MARITIMO E TERRESTRE, 0S QUAIS POR SUA VEZ

&

RETRO-ALIMENTAM O COMPLEXQ CUJA ORIENTACAO ATRAVES
DEPOLITICAS ADEQUADAS .
INDUZE ACELERA O DESENVOLVIMENTO SOCIO-ECONOMICO

&

GERANDO BENEFICIOS SOCIO-ECONOMICOS PARA O
ESTADO DO CEARA, PARA A REGIAO NORDESTE E
PARA O PAIS.

Figura 5.4 ~ Cadeia Logistica Precursora do Desenvolvimento (Bastos, M. M. M. e

Boudouin, D. F.)
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Entretanto, ¢ fundamental para o Ceard, nessa escalada, a anilise da distribuicﬁo da
renda domiciliar “per capita” para aferi¢do das condi¢des de vida da populagdo e trabalho
relacionados com a pobreza. Nas economias em que as atividades agricolas possuem grande
peso na distribuigdo das ocupagdes, o exame da renda nio pode ser plenamente utilizado para
analise da pobreza, ja que parcela ponderavel do consumo agricola n3o transita por um

mercado monetario.

De outro modo, a dindmica de crescimento econdmico do Ceara estd cada vez mais
associada ao comportamento € ao volume de investimentos realizados pelo setor privado, o
que ¢ salutar. Entretanto, um dos fatores componentes do PIB do Estado, justamente o que
oferece mais empregos ndo qualificados: a agricultura, continua a perder posigdo dentro da
economia do Estado, reduzindo sua participagdo de 15,32% em 1985, para 5,32% em 1998. O
problema cresce de importéncia, ja que o setor primario ¢ grande absorvedor de mio de obra
no Estado, respondendo por 35,5% da populagdo ocupada, em 1998, demonstrando a baixa
produtividade do emprego do setor (IPLANCE/Anudério Estatistico - 1999).

A superagdo desse panorama ¢é inadiavel em médio prazo, com a maturagio dos
investimentos em infra-estrutura de ofertas hidricas, ora em execugdo, com a incorporagéo de
novas tecnologias em cultivos tradicionais e com a instauragdo de uma agricultura irrigada de
alto valor agregado (frutas e flores tropicais) e a multiplicagdio de oportunidades de empregos

em atividades nio-agricolas nas areas rurais e urbanas.

A diferenga entre o patamar de crescimento e desenvolvimento econdmico, pende para
prioridades em setores em que o Estado tem vantagens comparativas como as acima
relacionadas, num ambiente cada vez mais competitivo, com industrias de base que

promoverdo mudangas na estrutura econdomica do Estado.

53.5 O Modelo do Tridngulo de Governidncia de Matus: - B

Esse modelo, visto no item 3.2.9, avalia a vontade politica de governo em comandar o

processo, a luz das ameagas e oportunidades do mercado.

As varidveis, organizadas no chamado triingulo de governo, descritas a seguir,

articulam-se constantemente e sintetizam a situaciio de um governo perante a realidade:
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Plano de Governo (P) ou sistema propositivo de agdes — refere-se ao contetido
programatico dos projetos de a¢des que o ator social se propde a realizar para alcangar seus
objetivos. Expressa a conjugacdo do capital politico e do capital intelectual (tedrico,

instrumental e experiéncia) aplicados no desenho de uma proposta de ag@o.

Governabilidade do Sistema (G) ou sistema social — € uma relagdo entre as variaveis
que o ator controla e as que nfio controla no processo de governo, ponderadas por seu valor
ou peso, em relagdo a agdo. Logo, se o conteuido do Plano de Governo ¢ formado de objetivos
ambiciosos, o ator tera uma menor governabilidade. Ela depende de varios fatores, entre

outros, destaca-se o capital politico dos dirigentes, ou seja, seu poder ou peso politico.

Capacidade de Governo (C) ou sistema de dire¢do e planejamento — € a capacidade de
condugdo ou diregdo e refere-se ao somatério de técnicas, métodos, habilidades, dotes de um
ator e sua equipe de governo para conduzir 0 processo social rumo a objetivos tragados, dados
a Governabilidade do Sistema (G) e o conteudo programatico do Plano de Governo (P). Ela se
expressa em capacidade de dire¢do, de geréncia, de administragdo e controle. Portanto, para
governar, o dirigente necessita articular constantemente as trés variaveis inter dependentes (P),
(G), e (C).

A capacidade administrativa se comprova no manejo de trés balangos chaves:
o O balango da gestdo politica, em que se administra o poder politico como recurso escasso;
o O balango da gestio econdmica, em que se prima a escassez de recursos economicos;

o O balango de intercdmbio de problemas, que trata das questdes cotidianas que as pessoas

valorizam.

No planejamento estratégico modemo, a principal ferramenta do administrador, permite
manejar € monitorar os resultados obtidos e realizar o calculo de previsdo sobre o manejo dos

trés balangos. -
Resultado Esperado:

O papel do Estado na articulagdo e fomento da atividade econdmica ¢ insubstituivel.
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5.3.6 O Modelo e a Analise de Impacto sobre a Economia Cearense:

O Governo do Estado através do documento “Plano de Desenvolvimento Sustentavel —
Consolidando o Novo Ceard”, periodo 1999 — 2002, identificou algumas aptiddes e
potencialidades dos eixos econdmicos do Estado, juntamente com o estabelecimento de
prioridades sociais, definindo a partir dai, novos objetivos, estratégias e programas, para

avango na proposta de crescimento econdmico com desenvolvimento social.
As agdes do Governo estardo voltadas para:

o A capacitagdo da populagdo para o desenvolvimento, envolvendo uma ampla acéo de

educacdo integrada a qualificag@o para o trabalho;

o O avango no crescimento econdmico, a partir da dinamizagdo da agricultura irrigada em
base empresarial, da modernizagdo da agricultura tradicional, da consolidagdo das indudstrias de
base e do polo exportador calgadista, bem como do fortalecimento do turismo e da industria

cultural e da maturagdo e integragdo dos projetos de infra-estrutura econémica;

o A melhoria na qualidade de vida compreendendo a preservagdo do meio ambiente, o
acesso € a humanizagdo dos servigos de satide, o acesso a moradia, a ampliagdo dos servigos
de saneamento basico, a prestagdo de assisténcia social, a melhoria na qualidade de seguranga e
defesa do cidaddo e da justiga, o fortalecimento da estrutura urbana e a potencializagdo dos

valores culturais;

o A oferta permanente de agua e o convivio com o semi-arido, traduzindo-se no aumento

da oferta e distribui¢do de agua e redugio da vulnerabilidade da populagdo aos efeitos da seca.

Todas essas a¢Ges sdo importantes na busca da transformagio do crescimento em
desenvolvimento econdmico, levando-se em conta os desafios encontrados no atual perfil
sécio-econdmico do Estado, da redugdo da pobreza do meio rural e da insergﬁo dQ _Estado
numa economia globalizada. Entretanto, ¢ fundamental para o Ceard, nessa escalada, a analise
da distribuicdo da renda domiciliar “per capita” para afericdo das condi¢des de vida da
populagdo e trabatho relacionados com a pobreza. Nas economias em que as atividades
agricolas possuem grande peso na distribuigdo das ocupagdes, o exame da renda ndo pode ser
plenamente utilizado para andlise da pobreza, ja que parcela ponderavel do consumo agricola

ndo transita por um mercado monetario.
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No caso do Estado do Ceara, apesar da aceleragio da atividade econdmica nos tltimos
tempos, é marcante ainda a diferenga com relagéo a estrutura de rendimentos nacional, pois se
no Brasil como um todo, o IBGE em 1998, apontava com 20,70% da populagio ocupada com
o rendimento médio mensal per capita de até meio salario minimo; quando a referéncia era o

Cear4, esse percentual se estendia a 44,60% da populagéo ocupada (ver Grafico 8 a seguir).

Um dos indicadores mais importantes sobre a economia do Ceard, apresentado em
estudos e publicagdes os mais diversos, relaciona-se ao crescimento do seu Produto Interno
Bruto (PIB). O PIB cearense tem crescido a uma taxa média anual superior & do Brasil como
um todo, evidenciando uma trajetoria ascendente para o Ceard nos panoramas regional e

nacional, em termos de participagfio na geragdo de riquezas.

Segundo o IBGE, entre 1985 e 1999, a economia cearense aumentou 62,50%,
enquanto a do Brasil cresceu no mesmo periodo 37,50%, demonstrando o potencial de
resposta do Estado a agdio e aos estimulos oferecidos pelo Governo e pela capacidade

empreendedora do setor privado.

Nesse periodo, a participagio cearense no produto nacional subiu de 1,72% em 1985 a
2,02% em 1997, tendo a economia cearense crescido, em média, 3,5% ao ano, contra 2,3% do
Pais. A renda média do cearense em 1985 representava 40,60% da média nacional, passou a

48,70% em 1999.

De outro modo, a dindmica de crescimento econdémico do Ceara estd cada vez mais
associada ao comportamento e ao volume de investimentos realizados pelo setor privado, o
que ¢ salutar. Entretanto, um dos fatores componentes do PIB e do Estado, justamente o que
oferece mais empregos nio qualificados: a agricultura continua a perder posicdo dentro da
economia do Estado, reduzindo sua participagdo de 15,32% em 1985, para 5,32% em 1998. O
problema cresce de importéncia, ja que o setor primdrio € grande absorvedor de méo de obra
no Estado, respondendo por 35,5% da populagdo ocupada, em 1998, demonstrando a baixa

produtividade do emprego do setor (IPLANCE/Anuario Estatistico - 1999).

A superagdo desse panorama € factivel em médio prazo, com a maturagdo dos
investimentos em infra-estrutura de ofertas hidricas, ora em execugdo, com a incorporagdo de
novas tecnologias em cultivos tradicionais e com a instauragdo de uma agricultura irrigada de
alto valor agregado (frutas e flores tropicais) e a multiplicagdo de oportimidades de empregos

em atividades ndo-agricolas nas dreas rurais e urbanas.
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5.3.6.1 Modelo de Insumo-Produto de Leontieff :

Entdo, para projetar a trajetoria do PIB cearense no horizonte de planejamento
desejado, o IPLANCE adotou o modelo econométrico de insumo-produto para analise de
impacto sobre a economia cearense, o qual consegue captar com maior precisdo as relagdes
estruturais intersetoriais, minimizando os erros cometidos na proje¢do de comportamento de
variaveis de demanda final da economia local, evitando-se o risco de tomar como parametro
tendéncias de porte nacional ou mesmo de outras areas do Pais que ndo refletem a realidade da

base econdmica estadual.

Resultados Obtidos:

Para atendimento as simula¢des do Modelo de Insumo-Produto sobre o PIB do Ceara,

foram formulados trés cenarios: otimista, moderado e pessimista.

Os cendrios foram montados com um conjunto de hipéteses de 13 subsetores

econdmicos:
C) Dois para a agropecudria (lavouras e produgdo animal);

D) Seis para a indistria ( metalurgia, téxtil, vestudrio e calgados, produtos alimentares,

quimica e construgéo civil);

E) Cinco para o setor terciario ( comércio, alimentagdo fora do domicilio e alojamento,

turismo, comunicagdes, administragio publica e outros servigos).

O produto (valor adicionado) desses subsetores representou 91% do PIB total do

Estado em 1998.
A escolha dos subsetores obedeceu a critérios especificos:
F) Peso relativo de alguns deles na formacio do produto;

G) Elevado poiencial estratégico que lhes atribuem a politica estadual de desenvolvimento
do Estado: metalirgico ( sidertrgica); quimico (refinaria);turismo (projetos de

turismo); e agropecudria (agricultura).
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O cenario otimista prevé que a economia brasileira conseguira recuperar-se ao longo do
ano 2000, atenuando as dificuldades impostas pelo ajuste fiscal. Prevé também, que apesar das
oscilagdes conjunturais nos mercados acionarios internacionais, por conta da volatilidade nos
ativos do setor de alta tecnologia, 0 panorama internacional se estabilizaré e que serdo
restabelecidos os fluxos de financiamento para economias emergentes como a do Brasil. Os
outros dois cenarios, moderado e pessimista, foram formulados considerando a continuidade e
o agravamento da crise financeira internacional, a elevagdo dos pregos internacionais do
petrdleo e turbuléncias nos mercados emergentes, fatores estes que podem comprometer a

recuperagdo da economia brasileira.

Esses condicionantes externos e internos determinaram a formulagdo de hipdteses de

crescimento mais conservadoras para a economia cearense.

No cendrio otimista, a economia cearense devera crescer 5,49% em 2000; 5,32%
em 2001 e 6,60% em 2002, com uma taxa média de 5,80% no periodo (Tabela5.1e
Tabela 5.2); em termos setoriais, cabe destacar o crescimento projetado para a
agropecudria, com uma taxa média de 8,26% ao ano no periodo, coerente com o esfor¢o do
Governo do Estado de reativar a economia rural e reduzir vulnerabilidades do setor as

oscilagBes climdticas do semi-arido, pressupondo:

A implementag8o dos novos projetos de agricultura irrigada, sob modelo empresarial,
com introdugido de uma 4rea de 35 mil hectares, pela incorporagdo de novas tecnologias nas

lavouras tradicionais, notadamente milho, caju e algoddo de sequeiro;

A matura¢do dos investimentos em recursos hidricos, permitindo, em médio prazo,

incremento substancial da economia da pesca continental do Estado.

Cenirio Pessimista Cenario Moderado Cendrio Otimista

Anos Valor Ta?(a | Valor Ta.xa Valor Tz}xa o
RS milhdes Cresciment ’R$ Cresciment RS milhdes Crescimento

o (%) milhdes 0 (%) § e (%)
1999(**) 19.069 2,94 19.069 2,94 19.069| 2,94
2000 19.479 2,15 19.773 3,69 - 20116 549

2001 19.870 2,01 20.442 3,38 21186  5.32]
2002 20.371 2,52 21.368 4,53 22.585 6,60
Média Anual 2,22 387 - : 5,80 SR
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Tabela 5.1 — Cenario de Crescimento para o PIB(*) no Ceara (1999/2002) ( IPLANCE. (*)
Valores constantes apreco de 1998; (**) Valores preliminares observados em 1999 e sujeitos a
retificagdo)

Anos PIB PER CAPITA (RS 1,00)
Otimista Moderado Pessimista
1999(*) 2.690 2.690 2.690
2000 2.799 2.752 2.711
2001 2.909 2.807 2.728
2002 3.059 2.895 2.759
Total - - -

Tabela 5.2 — PIB per capita (*), nos cenarios macroeconémicos — Ceara
(1999/2002) (Fundagdo Instituo de Pesquisa e Informagdo(JPLANCE), (*) A
pregos constantes de 1998
A industria crescera a uma taxa média de 8,67% no periodo, confirmando a posi¢éo de
setor mais dinAmico da economia cearense, em fungdo dos resultados a serem obtidos com os
subsetores: metalirgico, quimico, vestudrio e calgados, e téxtil; a partir da entrada em
operagio no CIPP, da Companhia Siderfirgica do Ceara (CSC) e da Refinaria do Nordeste
(RENOR); além do aumento substancial das exportagdes de calgados, confecgdes, produtos
téxteis e agroindustrias; a constru¢do civil terd também importante peso no incremento do
valor agregado industrial pelos fortes vinculos intersetoriais refletidos na cadeia produtiva; a
agroindustria, em particular a inddstria alimenticia devera assumir um papel importante com a

revitaliza¢@o da agricultura e a modernizagdo da pecudria.

O setor terciario crescerd a um ritmo menor do que os outros dois setores, com uma
média de 3,34% ao ano no periodo considerado, sendo muito influenciado pelo crescimento do
turismo. O comércio se constituird também numa alavanca para o desenvolvimento dos
servicos pelo seu elevado peso no setor setor terciario (12,9% em 1998) e pelo grande
potencial de modernizagio e diversificagdo dos segmentos varejistas. O subsetor de
comunicagdes, apés o processo de privatizagdo, deve apresentar uma das maiores taxas de

crescimento dentro do setor terciario a partir do ano 2000.

Para viabilizar essa trajetdria otimista de créscimento, o investimento total da economia
cearense devera se expandir a uma taxa média anual da ordem de 3,62%, passando de RS 2,89
bilhdes, em 1999, para R$ 3,21 bilhdes em 2002, com 70% dessas inversdes realizadas pelo

setor privado.
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Quanto a projeg¢do do PIB per capita, este cenario prevé um crescimento de 4,38% ao
ano, atingindo o patamar de R$ 3.059,00 em 2002, cerca de 14% acima do nivel alcangado em
1999. Por esses dados, fica evidente que o Estado do Ceard continuard a basear o seu

crescimento e desenvolvimento econdmico nos seus principais ativos:

o Condi¢des naturais favoraveis ao turismo, indistrias de transformagdo e agricultura

irrigada;

o Governo com reputagdo e disposi¢do favordvel aos negoécios, responsabilidade fiscal e

administragdo eficaz;
o Localizagdo estratégica quanto aos principais mercados consumidores mundiais;
o Melhoria da infra-estrutura bésica dentro de uma visdo logistica contextual.

A diferenga entre o patamar de crescimento e desenvolvimento econémico, pende para
prioridades em setores em que o Estado tem vantagens comparativas como as acima
relacionadas, num ambiente cada vez mais competitivo, com industrias de base que
promoverdo mudangas na estrutura econOmica do Estado. A bem da verdade, o Estado ¢
dotado de aptides para o crescimento e a modernizagdo da agricultura tradicional e o
desenvolvimento do setor agroindustrial, e certamente o apoio do Governo na produgdo de
insumos e produtos importantes para o crescimento dos setores téxtil, avicola e da

agroindistria do caju, por exemplo, passa a ser uma contingéncia normal.

O Cears hoje é um Estado moderno, aberto e atraente para a industria. Sua reputagéo
positiva é um atrativo para as empresas que buscam um local para investimentos no Nordeste.
Dai, a consolidagio das inddstrias de base para viabilizagdo do Complexo Industrial e
Portuério do Pecém (refinaria e siderurgia) e atrag@o de industrias complementares das cadeias
produtivas de ramos industriais de grande importancia para o Estado. Esse apoio do Governo
se manifesta na promogdo industrial, no desenvolvimento tecnologico do setor e na realizagdo

de investimento‘"‘s“éstratégicos, como por exemplo:
o A construggio do Centro de Exposi¢io Ceara Expo-Trade;
o A construgdo da Cidade Tecnoldgica;

o A construgio de Plataformas Logisticas em pontos estratégicos no Estado;
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o A construgdo de Mini-distritos no interior para incentivar pequenas atividades produtivas
como alternativa de geragio de ocupagdo e renda em municipios sem estrutura para

recebimento dos investimentos industriais de maior expressdo.

5.3.7 Conceito de Desenvolvimento Sustentavel:

A idéia central no conceito de desenvolvimento sustentdvel ¢ a de permanéncia, de
durabilidade dos resultados. Sua capacidade de sustentar-se ao longo do tempo, de ndo se
autodestruir, de continuar produtivo. O desenvolvimento sustentdvel € multidimensional,

comportando as vertentes: econdmica, social, ambiental, cultural e politica.

As propostas nesse modelo giram em torno da busca da sustentabilidade nessas cinco
dimensdes acima referidas, que ao serem abordadas corretamente, se aproximardo bastante da
idéia de desenvolvimento regional sustentavel. Ndo é um modelo que possa ser facilmente

equacionado. E um ideal a ser perseguido, complexo e dificil.

Um dos pontos mais importantes do processo ¢ a mudanga de mentalidade e de
comportamento, da propria sociedade, em relagdo a sua maneira de ser e de encarar a vida, as
perspectivas de realizagdo presente e futura, a atitude responsavel do governo diante dos

recursos limitados em beneficio do Estado e das geragdes futuras.

Essa mudanga de atitude é necessaria e fundamental, muito além de um programa de
governo. Qualquer caminho que se percorra em dire¢@o a sustentabilidade das condi¢bes de
vida no semi-arido pode resultar em melhoria substantiva de condi¢des de vida e de esperanga

para as populagdes locais (Programa ARIDAS/1992).

O processo de planejamento para o desenvolvimento sustentdvel pode organizar os
meios para melhorar as condigdes de sustentabilidade na regido, a partir do apoio da logistica e
do sistema de transportes, tendo como ponto de referéncia vérias plataformas logisticas a
serem localizadas dentro do Estado, principalmente a do complexo industrial-portuéfio do
Pecém. O desenvolvimento sustentdvel teve grande impulso, realmente a partir do Relatério
Brundtland em 1987, preparado pela ONU, para a conferenC1a internacional “Nosso Futuro
Comum”, a partir do texto montado ‘pela comissio sobre o Meio - Ambiente e

Desenvolvimento. A idéia era formular uma lista' com as mudang:as necessarlas dos problemas
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ambientais identificados em todo o planeta, para que o mundo todo alcangasse um

desenvolvimento sustentavel até a virada do século ( Barradas — 1999).

Posteriormente, na conferéncia Rio 92, preparada também pela ONU, o conceito de

desenvolvimento sustentdvel foi consagrado internacionalmente.

Segundo a ONU-1987, o desenvolvimento sustentivel € aquele que atende as
necessidades do presente sem comprometer a possibilidade de as geragdes futuras satisfazerem

suas proprias necessidades.
Nesse mesmo documento, tem-se as seguintes diretrizes:
A) As necessidades dos pobres sdo prioritarias;

B) Por desenvolvimento, entende-se o progresso humano em todas as suas facetas —
cultural, ambiental, econdmica, social e politica, que deve ser possivel a todos os

paises, sejam eles desenvolvidos ou em desenvolvimento;

C) Essa sustentabilidade ndo € rigida; antes, deve admitir a possibilidade de mudangas, as

quais se reage com adaptagdes;

D) Esta implicita uma preocupagio com a igualdade social entre as pessoas de uma mesma
geragdo e entre pessoas de uma geragio e de outra; uma geragéo nédo deve destruir

os recursos, impedindo outra de usa-los.

Portanto, apesar de ter nascido longe, o conceito de desenvolvimento sustentavel casa

muito bem com o Brasil, e principalmente com a Regifo Nordeste ¢ com seus Estados.

Ao exigir um enquadramento espago-temporal que avang¢a ao longo prazo e se

operacionaliza inter e intra-regionalmete, torna indispensavel a ferramenta do planejamento.

E ao reclamar a participago social freqiiente para deliberar sobre seus rumos aceitaveis
ou possiveis, sempre avaliando estratégias sob a tica do conjunto da dimensdes essenciais

envolvidas demanda politizagio das agdes de planejamento.

O sucesso ou insucesso do alcance dos treinamentos efetivos vai depender diretamente

da organizagfo e administragdo adequada do processo de tomadas de decisdes correspondente.
Nesse instante, é valido um compromisso firme de governo.

A estrutura de um modelo de desenvolvimento sustentével regional compreende quatro

etapas distintas:
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o Etapa Espacial, com a divisdo geografica em macro-regides, como unidades de referéncias
territorial basica. Elas sdo criadas com intuito de identificarem criteriosamente as

especificidades locais.

o Etapa Conceitual, associando o desenvolvimento com o crescimento econdmico e este
com a redugio de disparidades regionais, devendo ser promovido com base em intervengdo
externa; no segundo estdgio, na busca do desenvolvimento sustentavel, urge a necessidade da

participagdo e cooperagdo das forgas locais.

o Etapa Institucional, com a a¢io firme exclusiva do governo com base na implementagio de
percepedes técnico-burocrdticas; no segundo estigio, busca-se a ajuda de mecanismos de

articulagio abrangentes ¢ niveis de parcerias .

o Etapa de Previsdo de Impactos, que realmente faz o jogo ou nio da sustentabilidade, onde
se presume que a introdugdo de setores modernos de atividades, sdo ou ndo suficientes para
alteragdo do jogo social e niveis de distribui¢do de renda; esse jogo nio tem prazo para
terminar, mas para que se alcance bons resultados depende muito da capacidade real e legitima
da sociedade local em enquadrar-se e participar ativamente das a¢gdes de desenvolvimento. O

juiz deve ter uma dimens3o tanto ética quanto politica e uma convicgdo firme de mediador.

Dentre novas idéias que se agregam ao tema em questdo, segundo Diegues (1992), ha
necessidade de se pensar o problema enfocado sob a perspectiva de sociedade sustentavel e
ndo de desenvolvimento sustentdvel, significando que € imperioso que cada sociedade se
estruture em termos de sustentabilidade prépria, segundo seu “modus vivendi”. Essa evolugéo
conceitual parece ser mais adequada, porque possibilita a cada uma delas difundir seus

proprios padrdes de produgdo e consumo.

Tal nogdo fortalece a idéia de que as pessoas, principalmente, as mais pobres devem ser
sujeitos e ndo objetos do desenvolvimento. Este, juntamente com o meio ambiente devem ser
vistos como atividades meios € ndo como fins, onde a qualidade de-vida passa a ser uma

prioridade ( Mayorga — 1999).

\

Em resumo, segundo ainda Mayorga, o conceito de desenvolvimento sustentdvel ndo
tem contornos exatamente nitidos, por ser multi e interdisciplinar, sistémico, ou holistico, e

penetrar no campo da ciéncia pos-normal.

- Pai, essa autora defender a tes,é”de que os critérios basicos de um modelo técnico- .

_operacional de desenvolvimento sustentavel podem ser definidas da fo’rmé seguinte:

e
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A) projeto deve ser socialmente justo e essencialmente participativo;
B) projeto deve ser economicamente viavel;

C) projeto deve considerar a prote¢do e melhoramento do entorno, bem como ser

ambientalmente racional.

A sustentabilidade pressupde o combate & pobreza, a apropriagéo de novas tecnologias,
o conseqiiente incremento da produtividade e o fortalecimento das estruturas orgénicas da

sociedade.

5.3.8 Teorias do Crescimento / Desenvolvimento Econémico:

A partir da anélise de economias subdesenvolvidas, observou-se:

o A falta de articulagio econOmica entre as diferentes regides de um determinado lugar,

dificulta a difusdo do progresso e de novas tecnologias;

o Os diferentes estagios de desenvolvimento em uma mesma regido, provocam o fendmeno da
dualidade econdmica, ficando de um lado as economias monetizadas e tecnologias de capital

intensivo e de outro, as economias de subsisténcia;

o Ha uma nitida subordinagdo dos centros subdesenvolvidos aos centros econdémicos mais
desenvolvidos, caracterizando um sistema de mio-inica, dependente e fornecedor de matérias
primas;

o O surgimento dos polos ocorre de forma planejada ou espontinea, com infra-estrutura

necessaria 2 instalagdo de setores da economia, que possibilite irradiar influéncias as regides
circunvizinhas.
o A fungfio do polo € a de elemento vitalizador do conjunto espacial, de forma crescente e

interligada como elos para o desenvolvimento regional;

o Nio ocorre a simultaneidade de crescimento econdmico nas diversas localidades de um
dado lugar, mas sim, ocorrendo em partes ou pdlos, variando em intensidade e efeitos

conforme sua influéncia.
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5.3.9 Modelo do Desenvolvimento Rural Regional Integrado-DRI:

Os problemas basicos com que o Nordeste e seus Estados se defrontam hoje sdo
semelhantes aos dos demais estados, regides e paises atrasados economicamente: elevar o nivel
de renda total e per capita num prazo relativamente curto; melhorar a distribui¢éo de renda e
diminuir as desigualdades sociais; aumentar as oportunidades de emprego; enfim, diminuir a

pobreza absoluta de camadas importantes da sociedade ( Leite — 1994).

Fazendo referéncia & zona rural, o problema se torna mais complexo pelo emaranhado
de condicionantes que se impde. A baixa produtividade, os sistemas administrativos e
organizacionais antiquados, o mau funcionamento do sistema de mercado, a tecnologia
tradicional superada, os incentivos inadequados a@ modernizag@o, o crescimento do desemprego
e subemprego etc. Tudo isso é exemplo do universo do desencanto encontrado e que € preciso

melhorar urgentemente.

Sabe-se, hoje em dia, que o desenvolvimento agricola ndo pode ocorrer isolado em
relagdo a outras inovagdes na inddstria, comércio e servigos, também necessarios ao processo

de desenvolvimento global.

O exemplo mais em conta ¢ o do Estado de Israel, que conseguiu edificar-se a partir de
um deserto, dando mostras de uma firme conscientizacdo para o desenvolvimento rural que foi
o marco determinante para aquele povo e pais. A agricultura no mundo sempre ocupou um
papel estratégico nesse processo. Faz-se necessario adotar politicas que estimulem o agricuitor

a otimizar as suas posses para conservar, armazenar € vender os seus produtos.

Logicamente, a redu¢do das desigualdades econdmicas e a criagdo das condigdes
sociais mais adequadas devem ser sempre preocupagdes centrais de esfor¢o dedicado ao setor
rural. Assim, sob essa orientagdo, os objetivos tragados para o desenvolvimento devem ser

econdmicos e sociais, implicando num processo equilibrado e duradouro.

A estratégia chamada de Desenvolvimento Rural Integrado — DRI, veio ocupar esse
espago, sendo nos ultimos tempos a grande esperanga dos paises, regides e estados
subdesenvolvidos, que tém na agricultura o seu “calcanhar de Aquiles” do progresso

econdmico. Assim sendo, sdo desafios a serem enfrentados ( Leite — 1994):

o A integracdo da industria com a agricultura na prépria periferia rural, como elemento de

descompressdo dos centros urbanos e interiorizagdo do desenvolvimento;
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o A necessidade de reunir esforgos de coordenagdo institucional em todos os niveis e
aperfeigoar o processo de planejamento ¢ monitoragdo da execugdo, que € finalidade maior do

planejamento.

De antemio, tem-se a consciéncia trangiiila de que o desenvolvimento rural deve ser

tratado como um processo regional integrado.

O Modelo de Israel - Um Caso Especial de DRI :

O modelo judeu que tanto éxito tem obtido em todo o mundo, perdura a longo prazo.

Nasceu com o objetivo especifico de distinguir o que seria melhor para a natureza de
Israel e de outros paises. Durante anos, estudou-se detalhadamente modelos de
desenvolvimento regional integrado em varios lugares do mundo, formando-se natural e
gradativamente um conhecimento e bagagem especifica para o desenvolvimento, baseado
principalmente na experiéncia pratica. Assim, numerosos problemas de planificagdo do

desenvolvimento regional foram pesquisados, encarados e resolvidos.

Segundo Weitz (1994), foi aperfeicoada a metodologia que chamou-se de “Terceiro
Sistema”, funcionando sempre entre os limites publicos (sistemas socialistas) e iniciativa

privada (sistemas capitalistas).

Para cada situagdo analisada, hd sempre uma propor¢do determinada entre o
investimento privado e o governamental que apontara o melhor uso dos recursos proveitosos
para a sociedade através do estabelecimento de valores da combinagdo 6tima de investimentos

e modelos organizacionais em cada regio.

Além da pesquisa em si, a transformagdo do enfoque proposto no instrumento pratico
para o desenvolvimento rural é conseguido com a presenga de dois elementos basicos — a

participagdo da sociedade local e a descentralizagdo do governo.

Um programa de desenvolvimento obtém éxito, somente se for criado pelo governo e
com apoio da populagdo, devendo o mesmo expressar os desejos, aspiragdes € valores nela
impregnados. O desenvolvimento regional consiste em trés componentes chaves: a politica; o

conceito de planificagdo e metodologia; e projetbs para a implementacéo.

Ainda, segundo Weitz (1994), sdo objetivos estratégicos dessa politica:
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o Criar nas dreas da regifio, recursos para a subsisténcia, gerando novas possibilidades de

emprego;

o Desenvolver um eficiente sistema de servigos econdmicos, sociais e civicos, dadas as

possibilidades econdmicas para manter e fazer funcionar tal sistema;

o Gerar um grande nimero de oportunidade de emprego em que se situa a populagdo

crescente dentro da regido, evitando-se a migragdo desenfreada para outra zonas do pais.

Para traduzir-se a estratégia geral a planos concretos de desenvolvimento, constréi-se uma

estrutura de trabalho, contendo as seguintes caracteristicas principais:
o Coordenagio de cima para baixo, com a participa¢do firme do governo;

o Integragdo intersetorial, com a planificagdo de cada um dos setores econdmicos € 0s seus

subsetores, em forma separada e de modo vertical;

o Inter-relagio de quatro aspectos basicos no processo: o econdmico, o social, o espacial e o

organizacional.

O desenvolvimento regional considera os procedimentos de planificagdo como interse¢do
de fungbes implicando na fusfio de direg¢des planificagio vertical e horizontal — ao nivel
regional. A planificag¢dio regional vertical coordena os diversos estagios de planificagdo, desde
o nicleo de menor representatividade, no campo, ao nicleo de maior poder de decisfo, de

governo. Esta ligada com a conduta social e com as necessidades individuais.

A planifica¢do regional horizontal coordena setores econdmicos, criando estreitas inter-
relagGes entre a agricultura, a indistria e os servigos, j& que o aumento da produgdo, as

facilidades de servigos e as empresas industriais estdo intrinsecamente ligados.

A planificagdo regional como interse¢iio de fungdes tem sido aplicado em muitas regides

em desenvolvimento € incorporou as longo dos anos a seguinte seqiiéncia metodolégica:

A) Primeira Fase — fase do conhecimento da regido e o delineamento de suas areas através
da obtengdo de dados e através dos recursos fisicos, ecoldgicos, sociais, organizacionais e

econdmicos da regigo.

B) Segunda Fase - elaboragio do plano regional preliminar, onde os objetivos e as restrigdes

da regifio como unidade em funcionamento sdo formulados quantitativamente.
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C) Terceira Fase - corresponde a microplanificagdo para os setores agricola, industrial e de
servigos, em conjunto com as condigdes especificas da regido, tendo como resultado final o

plano econdmico integrado para a regido.

D) Quarta Fase — corresponde a tradu¢do do programa econdmico € social na distribuigdo
espacial e nos planos fisicos para os niveis de comunidade e da area. E montado um modelo

para aplicag3o.

A divisfo do plano geral econdmico, numa sucessdo de etapas pode ocorrer ou nio,
dependendo de distribuigio do tempo do plano, da intensidade do desenvolvimento das

atividades previstas e da natureza de trocas nos trés setores econdmicos.

Com base no plano de desenvolvimento integral e nas etapas de operagio, sera
formulado um nimero de projetos especificos. Coloca-los em funcionamento significa o

comego da operacionalizagdo do plano de desenvolvimento.

Os critérios para a sele¢io de projetos sdo: a factibilidade por um certo periodo; o

relativo mérito econdmico; € o impacto sobre a regido ¢ o seu efeito de propagagéo.

Nenhum plano predeterminado pode levar em conta todos os problemas fisicos,
econdmicos € sociais. Muitos planos nfo chegam a fase final de implementagdo por varios
problemas, sendo o mais corriqueiro o fato da burocracia governamental ndo ser

suficientemente competente para enfrentar esse desafio.

Para capacitar o governo regional ao alcance de seu objetivo, é necessario implantar-se
uma autoridade de desenvolvimento regional. Somente quando esse diretor tem a autoridade e
a capacidade de conseguir a cooperagdo requerida, a planificagdo regional pode ser
considerada realista. Agora, a equipe de planificagdo a cargo do desenvolvimento regional

deve cumprir as fungGes vertical e horizontal entrelagadas da planificagdo do desenvolvimento.

A capacidade da autoridade para atuar com flexibilizagdo depende muito de seu grau

de controle sobre os fundos piiblicos e o pressuposto de desenvolvimento.
A implementagdo do plano exige a corre¢do constante do mesmo.

A formagio e implementagio dos planos de desenvolvimento regional requerem

pessoas que tenham recebido treinamento muito além de suas préprias formagdes especificas.
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Um treinamento periddico é fundamental para capacitar o planificador a maximizar sua
contribui¢io como membro de uma equipe interdisciplinar e a coordenar as atividades do

desenvolvimento.

o Modelo Adaptado ao Nordeste do Brasil/Estado do Ceara: -

As diretrizes e principios que devem orientar o desenvolvimento econémico do
Nordeste, precisam levar em conta a melhoria individual e social do padrdo de vida de toda a

populagdo, especialmente dos pobres da zona rural.

A meta bésica consiste em conseguir a redugdo da mortalidade infantil; eliminar o
analfabetismo e melhorar os padrdes alimentares; impulsionar programas de reforma agraria
integral ¢ aumentar a construgdo de habitagdes econOmicas; incrementar a produgdo e a

produtividade do setor agricola e melhorar os servigos de apoio a produgéo.

Os objetivos para a superagdo desses graves problemas de subdesenvolvimento do
Nordeste, de acordo com uma estratégia de desenvolvimento econémico e bem-estar social,
terdo de aliar o crescimento econdmico com as transformagdes tecnolégicas, onde entram a
logistica e o transporte, com prioridade na redu¢do do desemprego € subemprego rural e
urbano combinados com o propdsito de erradicar as situages de extrema pobreza, no menor

prazo possivel.
Assim, segundo Leite (1994), sdo diretrizes basicas a esse processo:

A) Direcionamento da economia com énfase nas zonas rurais onde se encontram os

maiores focos de atraso e pobreza;

B) Reorientagdo do processo de industrializag8o para utilizar os recursos regionais € o

aproveitamento dos mercados locais;

C) Mudanga dos estilos educativos como forma de criar valores proprios de uma

sociedade em desenvolvimento.

Ainda, segundo Leite, as observagdes feitas em torno do crescimento econdmico do
Nordeste denotam que nfo se faz acompanhar por melhorias na qualidade de vida da maioria

da populagdo regional.
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A prioridade pelo social e pelos estilos de desenvolvimento precisa combinar os
objetivos do bem-estar econdmico e social com a democracia € a preservagdo dos direitos

humanos, o que nio € facil.

Dentre as medidas apontadas pelo eminente professor para a formulagdo de politicas
com essa finalidade, e que devem ser levadas em considerag@o na adaptagio de qualquer plano
ou programa para o desenvolvimento econdmico da Regido Nordeste, ou de seus Estados, ou

ainda dos paises subdesenvolvidos, esto:
A) Reorientagfo da educagdo;
B) Reforma agraria abrangente;
C) Adogio da propriedade familiar;
D) Promogdo do cooperativismo;
E) Industrializagdo rural;
F) Urbanizagdo;
G) Tecnologias para a criagdo de empregos.

Convém lembrar, que o desenvolvimento da agricultura é parte do desenvolvimento
mais abrangente de todo o espago rural, que por sua vez, se liga a todo o processo de

desenvolvimento econémico.

A estratégia do desenvolvimento rural integrado (DRI) destina-se a atacar o problema
do subdesenvolvimento rural de modo multi-setorial com vistas a reduzir as emigra¢des rurais
para as cidades metropolitanas ja congestionadas. A chave desse enfoque é criar oportunidades
produtivas nas préprias zonas rurais, inclusive nas pequenas cidades do interior, que devem

funcionar como centro de servigos sociais ¢ de apoio a produgo.

O modelo que vem sendo aplicado ao longo dos 1ltimos anos (principalmente a partir
de 1995) pelo Estado do Ceara incorpora-se dentro da metodologia de desenvolvimento rural
integrado, tomando por base o crescimento econdmico, a modernizagio e o aumento da

dimensdo econdmica das 4reas rurais, baseado nas seguintes premissas:

A) Mobilizagio dos recursos humanos € melhor aproveitamento dos recursos naturais e de

infra-estrutura existentes nas areas geograficas da agdo prioritéria;
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B) Garantia do acesso dos pequenos produtores € menos privilegiados aos recursos

produtivos e aos servigos de suporte necessérios a produgdo;

C) Criagdo de oportunidades de emprego com vistas & melhoria da distribuigio de renda e

do poder de bcompra da populagdo rural;

D) Integracdo da agricultura, industria e servigos, no proprio quadro rural, levando em

conta os aspectos fisicos, econémicos, sociais e organizacionais;

E) Melhoria das condi¢bes de alimentagfo, saude, educagfo, habitagio e outras
necessidades basicas, como requisitos para o aumento da produtividade e qualidade

de vida da populaggo pobre;

F) Motivagdo e mobilizagdo das populagdes em programas de auto-ajuda e de

participagdo efetiva na determinagéo das prioridades e na execugdo desses projetos.
Essas diretrizes e premissas sdo fundamentais em trés pressupostos basicos:
A) Crescimento agricola como chave do desenvolvimento rural;
B) Desenvolvimento da agricultura simultdneo com os setores industrial e dos servigos;

C) Enfase das forgas sociais como elemento do processo de desenvolvimento rural.

Modelos : Desenvolvimento Sustentivel / Polos de Crescimento / Desenvolvimento Rural

Integrado — Aplicacbes Praticas e Resultados Obtidos.

Na pratica, no aspecto executivo de tomada de decisGes, os grandes projetos em

andamento no Estado, p6s-1987, foram concebidos e planejados em cima da filosofia e

dindmica da Teoria de Crescimento dos Poélos, aliado aos conceitos do Desenvolvimento

‘Sustentavel e agdes especificas da drea agricola, na linha do Desenvolvimento Rural Regional

Integrado. Desse modo:

A) O processo de industrializagio do Ceard, nesse periodo do estudo, foi influenciado pela
politica de incentivos fiscais e desenvolvimento de infra-estrutura com o proposito
de atrair novas industrias para o Estado. Usou como ponta de langa para obtencgdo
de resultados praticos, o Fundo de Desenvolvimento Industrial-FDI, que utiliza

critérios de concessdo de beneficios fiscais diferenciados para a RMF e para o
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interior. Segundo Nunes (2000), referido instrumento de incentivo fiscal pode ser
caracterizado como “fiscal linkage”, que é um dos elementos explicativos da Teoria

dos Pélos.

B) O Estado vem investindo pesado no periodo, em programas e projetos estruturantes de
infra-estrutura bésica, como gera¢do e ampliagdo de diversas formas de energia
(elétrica, gas, térmica, edlica etc), de variados sistemas modais de transportes
(porto, aeroportos, ferrovia, metrd, rodovias, terminais etc), de saneamento bésico

. (redes de abastecimento d’agua e de esgoto, redes de drenagem, aterros sanitarios €
sistemas de coletas de residuos sélidos etc). Esses mnvestimentos feitos em
Programas do tipo PROURB, PRODETUR e SANEAR etc sdo tipicos e

compativeis com a Teoria dos Pdlos.

C) O Estado vem utilizando, abertamente dentro da politica de incentivos, um esquema
baseado na logica de substituigio de importagdes para estimular o crescimento
econdmico, que também esta de acordo com os principios emanados pela Teoria

dos Pdlos.

D) A linha de agdo seguida pelo Estado, no tocante as aplicagdes pertinentes ao Plano de
Governo-periodo 1999/2002, que tem como objetivo-sintese: Avangar no
Crescimento Econémico com Desenvolvimento Social, espelha as colocacdes
intrinsecas do Modelo de Desenvolvimento Sustentavel, que por sua vez, sintoniza

com as preocupag¢des emanadas nas Cartas da ONU de 1987 e 1992.

E) A estratégia e planejamento perseguido pelo Estado a nivel de Desenvolvimento Rural
Regional Integrado, em sintonia com o Programa Permanente de Infra-Estrutura de
Oferta Hidrica, ao procurar viabilizar e promover a agricultura de alto valor

agregado através do Projeto de Desenvolvimento dos Agropdlos (com foco na

_ produgdo voltada para o mercado externo) e no Projeto Caminhos de. Israel

(voltado para o apoio & pequena irrigagﬁo), baseiam-se ambos, na técnica
revolucionaria desenvolvida pelo Estado de Israel, que surpreendeu o mundo, a

partir do Centro de Estudos Regional Urbano-Rural de Rehovot.

Dai, a explicagdo da linha de agdo proposta pelo Estado do Ceara, em torno dos seus
empreendimentos contidos e referendados no item 4.5 do presente trabatho, que difunde bem

esses Modelos.
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Essa intensa programagdo contida no Plano de Desenvolvimento Sustentavel, que diz
respeito 4 mudanga do perfil socio-econdmico do Estado do Cears, englobando diretrizes,
estratégias e programas, os mais diversificados possiveis, geraram por parte do governo,
compromissos publicos nesse periodo de atuagio, iniciado em 1987, € cuja situacdo atual,
metas, objetivos, prazos de implementagdo e programas responsaveis, estdo disponibilizados

em anexo, no Quadro 5.1, intitulado de “Grandes Compromissos do Eétado do Ceard .”

Quadro 5.1 — Grandes compromissos do Estado do Ceara

Estratégias / Compromissos Posi¢iio Atual Programas
CAPACITAR A POPULACAO PARA O DESENVOLVIMENTO
;})‘;‘l‘;’;o° di"f;fzb;;‘jl‘::s‘;am 19,22% _Cearé na Escola (ABC) do Sertio
15% até 2002 (PNAD/1998) —Alfabetizagdo Solidaria
—Reduzir a distor¢do idade-série | 85,46%
do ensino fundamental (1° a 4° séries, ~Ciclos de Formagdo
(municipal e estadual) para 50% | SEDUC/1999), —Classes de Aceleragdo
nas séries ciclo iniciais e para 73,53% —Ceara na Escola
59% nas séries e ciclosdfinais até | (5° a 8° séries, —Tempo e Avangar
2002 SEDUC/1999)
—Ciclos de Formagédo
—Aumentar para 80% a taxade |61,00% —Classes de Aceleragéo
conclus3o da 8° série até 2002 (SEDUC/1999) —Ceard na Escola
—Tempo e Avancar
—QGarantir a escolarizagdo do —Ceara na Escola
nivel médio a 40,0% da 19,22% ~Tempo e Avangar
populacgdo de 15 a 17 anos até (SEDUC/1999) ~Programa de Expansdo e Melhoria do
2002 Ensino Médio
~Universalizar o acesso de
esaduas & ede Mondist de | S5 ~Provedoras do Saber
computadores (Internet) nas (SEDUC/1999)
escolas da rede estadual até 2002
—QGarantir o0 acesso a cursos de —~Programa de Formagfo Docente em
habilitacdo em nivel superiora | 61,88% Nivel Superior - Convénio
90% dos professores da rede (SEDUC/1999) SEDUC/Municipios/UFC/UECE/URCA/
estadual até 2002 UVA
—Qualificar 826.584 pessoas 173.217 . N
economicamente ativg.s até 2002 | (SETAS/1999) ~Plano Estadual de Qualxﬁcag:ao—PEQ
—Aumentar o nimero de alunos™ | * -~ - L
das Universidades Estaduais até T
2003(inclui as matriculas dos 28.0000 —Modernizagdo € Ampliagdo da Infra-
cursos regulares a serem (Sﬁ CITECE/1999) estrutura Fisica para o ensino Superior e
ministrados pela UFC utilizando Pesquisa
instalagdes do CVT e CENTEC’s
no interior)
—Formar 1620 tecnélogiosdenivel : s
superior até 2002 0 ~CENTEC’s
—Ampliar a oferta de vagas dos | 540 s
CENTECs para 2160 até 2003 | (SECITECE/1999) | “CENTEC’s
—~Implantar em 100% dos CVTs - —Modernizagdo € Ampliagio da Infra-
{40)e CENTECs(3) sala de ] estrutura Fisica para o ensino Superior e




videoconferéncia até 2003

Pesquisa

Estratégias / Compromissos

Posi¢cdo Atual

Programas

MELHORIA DA QUALIDADE DE VIDA

—Reduzir a taxa de mortalidade | 36.6/1000 NV —Programa de Melhoria do Nivel de
infantil 25/1000 NV até 2002 (SESA/1999) Saude da Crianga
—Reduzir a mortalidade materna | 74,3/1000 NV —Programa de assisténcia Especial a
para 50/100.000 NV até 2002 (SESA/1999) Mulher
—Es_trutgrar m;;i adfas de sa_ujde . —Programa de melhoria da Assisténcia
;%%;)nals nas 21 microregides até | - Prestada pela Rede do SUS
—Aumentar a relagio efetivo da 1/3.590 HAB p ~

f e . . . —Programa de Integracéo, Seguranga e
policia civil/habitantes para (SSPDC/1998) Defesa Social
2.866 até 2002.
—Aumentar a relagiio efetivo da . =
policia militar / habitantes para (lé6s?;,8DCH'/A‘1%98) —D[;;‘ngar ?c:zi:le Integragdo, Seguranga e
1.482 até 2002.
—Elevar o nimero de vagas nas —Programa de Moderizagio e

N . 1.735 < . T
penitenciérias para 3.806 até (SEJUS/1999) Reestruturagio do Sistema Penitenciario
2002 Estadual
—Elevar o namero de vagas nas 1.985 —Programa de Modernizagdo e
cadeias publicas para 2207 até (.SE JUS/1999) Reestruturagdo do Sistema Penitenciario
2002 Estadual
—Aumentar 2 rel'flf;a.o efetiva de 1/18 presos —Programa de Capacitagio do Agente
agentes penitencidrios presos de (SEJUS/1998) Prisional
1/10 até 2002
—Atender 590.894 criangas e
adolescentesem 24 municipios de | 124.690 criangas e
grande porte com agdes sécio adolescentes —-PROARES
educativas, esportivas, culturais e | (SETAS/1999)
profissionalizantes
—Ampliar a rede dos
equipamentos desportivos / Vilas {04 Vilas Olimpicas | —Programa de Criag8o, Produgdo ¢
Olimpicas nos municipios do (SECULT/1999) Difusdo Cultural .
estado para 12 até 2003
e 338 o | 7| sormanonast, swortanon,
implantacdo de infra-estrutura | (SEINFRA/1999) PRO-MORADIA LE II, Multirdo
. habitacional, PROURB

urbana até 2003
—Atender com abastecimento
d’agua até 2002 ) _
—100% da populagfio urbana de | 95,39% -PROSANEAMENTO, PMSS,
Fortaleza (CAGECE/1999) BOT/PMSS II
—100% da populagio urbana das | 82,18% —PASS [, PRODETUR I, PMSS,
demais sedes municipais da RMF | (CAGECE/1999) SANEFOR 1T
-100% a :
sedes miii?:?}f;lsaflzoinu:;::edas 91,22% —PROSANEAMENTO L ¢ II, PASS. Le

e . L ? PRODETUR I, PASS/BID, Comunidade
turistico localizado no interior do | (CAGECE/1999) e s
_ . Solidaria, SANEFOR 1i
Estado de Fortaleza

0o =
;;?lgi/: ::&g:‘r’l‘]‘;"zfp‘gga“a das | eg 0% ~PROSANEAMENTO I ¢ [IPROURB I
localizadas no interiordo Estado. (CAGECE/1999) Comunidade Solidaria, SANEFOR 11
—48 % da populagio dos distritos | 15% ~PROSANEAMENTO I 11, Projeto

do Estado do Ceara

(CAGECE, 1999)

Sdo José I e II, PRODETUR i, Programa
de Sanemaento Rural - KFW 11

—Atender com -esgotamento
sanitério até 2002
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—PROSANEAMENTO I e II, SANEFOR

42,73%
— 0, ~ H
70 % da populagio de Fortaleza (CAGECE, 1999) |11
—50 % da populagfo urbanada | 22,48% —PROSANEAMENTO I, PASS |,

sedes municipais da RMF

(CAGECE, 1999)

PROURB I, PRODETUR |; PMSS,
PASS/BID, SANEFOR II

-35% da populagdo urbana das
sedes municipais do interior do
Estado

12,17%
(CAGECE, 1999)

—PROSANEAMENTO [ e II, PASS ],
PROURSB Il e I1I, PRODETUR I, PMSS,
PASS/BID

~15% da populagdo urbana das
demais sedes municipais do

1,04%
(CAGECE, 1999)

—PROSANEAMENTO [, PROURB |,
PASS/BID, SANEFOR II

interior do Estado

-62 % da populagio de 95 0%

localidades de interesse turistico | (CAGECE, 1999) -PRODETUR II
~Estruturar 44 municipios de

interesse estratégico no Estado do | - -PROURB

Ceara até 2003

GARANTIR A OFERTA PERMANENTE DE AGUA E CONVIVIO COM O SEMI-

ARIDO
—Aumentar a capacidaes de :
acumulagdo de agua, no Estado | 10,27 bilhdes de m3 ~PROGERIRH, PROAGUA,
para 17,21 bilhdes metros de 4gua (SREV1999) | PROURB,PROASIS,
. PROCASTANHAO
cubicos até 2003
~Elevar para 4.000 km os cursos | 2.000 km ~PROGERIRH, PROAGUA,
de rios perenizados até 2003 (SRH/1999) PROURB,PROASIS,
PROCASTANHAO
~Beneficiar 160.000 familias de
baixa renda com projetos 65.200 . . .
produtivos de infra-estruturae | (SDR/1998) ~Projeto Sdo José I e Il
sociais até 2002
—Ajcender com ene.rgllé‘leletrlca 240.662 —Projeto Sdo José e Program Luz no
mais 130 mil domicilios da zona (PNAD/1998) Campo
rural até 2003 amp
~Reestruturar 5.000 ha de
projetos de irrigagiio publios e N 3 .
condominios privados até 200 ha, Caminhos de Israel.
até 2003
Estratégias / Compromissos Posi¢io Atual Programas

AVANCAR

NO CRESCIMENTO ECONOMICO

~Alcangar uma taxa média de 2,9 %
| crescimento anual do PIB de
5,8% no periodo de 1999- (IPLANCE /
2002(Cendrio Otimista) periodo 95-98)
RS 2.690,00

—Alcangar uma renda percapita
de R$ 3.059,00 até 2002
(a pregos constantes de 1998)

(IPLANCE / 1999,
apregos constantes
de 1998)

—Implantar 30000 ha de 5.000 ha _pr. adeD Ivimento d¢
agricultura irrigada de alto valor | c/fruticultura A ogr ’a;r: e Uesenvolvimento dos
agregado até 2003 (IBGE/1999) £ropoios
—Elevar a produgio de grios do i | i
| Estado parre)l 1,3 ;ilhiog;e 793 mil ' —Prqgr ama Hora d.eplantare Milho
| toneladas até 2002 (SDR/1999) Hibrido de Serguetro
—Aumentar a produggio de 39.840 t .
algoddo em carogo para 133.300 t ~Programa de Desenvolvimento de
| em 2003 (SDR/1999) Cotonicultura

238



preencher os elos faltantes da
cadeia produtiva do setor
secundario

—Aumentar produtividade do 752 kg/ha

algod3o harbéreo para 1200

kg/ha até 2003 (SDR/1999)

;fn?g?l f;;a;(?éf: dg: Ceard | 3° Polo —~Programa de Atragdo de Indﬁsirias de
calgadista do Pais (SDE/199) Médio e Grande Porte

—Concluir a implantagdo da

infra-estrutura para consolidagio

:i;gﬁgi;lztzezzaosle )( siderlirgica 478 ~Programa de Consolidagfio da Induistria
—Atrair empreendimentos de Base de Atracio de Indastrias d
industriais estratégicos para (SDE/199) —Programa de Atragdo de Industrias de

Meédio e Grande Porte

1 mini-distrito

implantado, 5 mini-

~Implantar 25 mini-distritos distritos em ~Programa de Mini-distritos Industriais
industriais até 2002 implantagio
(SDE/1999)
—~Estimular o setor para elevar o .
fluxo turistico para 2,5 milhdes ?S$E}I:€J£I’{/“;l9u91§§) -PRODETUR I el
de pessoas até 2002
~Alcangar uma recita turistica no | R$ 1,1 bilhdo
Estado de RS 1,8 bilhdo até 2002 | (SETUR/1999) | TRODETURIell
~Melhorar 2.011,84 km de 415,17 km .
rodovia estaduais até 2003 | (DERT/até 1999) | “CEARATL
~Aumentar em
1.800MW(150%),
aproximadamente, a
disponibilidade de poténcia para || 2000MW
o Estado do Ceara até
2003(linhéo Presidente Dutra/ | (CHESF/1999)
Fortaleza) transformacdo de 230
para 500kV na LT Paulo Afonso
/ Fortaleza)
—Aumentar a poténcia de energia | 17 MW
edlica instalada para 177 MW até
2003 (SEINFRA/1999)
—Atender 60% da demanda por
transportes coletivos da - -METROFOR
RMF(METROFOR) até 2003
—(}ar:m tir a movimentagdo de-12. | . . - "~Complexo Industrial e Portuario do
milhJes de ton/ano de carga - Pecém
ortuéria até 2001
—Construir a cidade de Nova 32% o
. —Nova Jaguaribara
Jaguaribara até 2001 (SEINFRA/1999)
—Instalar 240 MW de energia .
termelétrica até 2003 ~Projeto Dunas

Fonte: Governo do Estado
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5.3.10. Aplicagio do Modelo que Interpreta a Metodologia Proposta:

A globalizagdo da economia vem causando um grande impacto nas regides menos
desenvolvidas, notadamente nos paises em desenvolvimento. Seu impacto nestes paises pode

gerar graves implicagdes sdcio-econdmicas e exigem a devida atengdo dos poderes publicos.

O Estado do Cear4, em termos de meta, vem perseguindo uma exaustiva e “continua
busca do desenvolvimento sustentado”, cuja expressdo foi transformada em lema de governo.
Ao longo de toda a pesquisa, mostrou-se que o poder publico, através de agdes multisetoriais,
vem adotando estratégias de infraestruturas setoriais compativeis com um ambiente
estimulador do seu desenvolvimento em bases continuada e auto-sustentavel. Mas serd isto
suficiente? Ou seriam necessarios objetivos especificamente voltados para a intensificagdo da

gerag:ﬁo de emprego e renda ?

Fica bastante claro, a necessidade de tomada de decisdo do Estado do Cear4, da
inser¢do de sua economia nos grandes mercados mundiais, a partir de sua situagdo geogrifica
privilegiada com relagdo aos mercados do Norte (América e Europa). Convenientemente e
competentemente explorada, a economia estadual podera dar saltos de crescimento, mas como
se sabe crescimento pode nfio gerar desenvolvimento sdcio-econdmico; ao contrario, pode

mesmo até acentuar desequilibrios na distribuigio de renda (Kalecki - 1977).

Ha uma expectativa favordvel de que o Complexo Industrial e Porturio do Pecém-
CIPP, enquanto plataforma logistica de largo alcance, podera constituir-se em um importante
centro de coleta, transformagio e distribuicdo de bens e servigos, ponto de apoio para trocas
nacionais, continentais e intercontinentais com origem ou destino nos grandes mercados

mundiais. Isto podera contribuir para intensificar a geragdo de emprego e renda.

. Entretanto, para que isso se viabilize, faz-se necessario que a demanda real e potencial _ _ _

do Estado seja estudada em profundidade e que as concepgdes logisticas e de desenvolvimento
voltem-se também para. dentro do proprio Estado. Tarnbém, os servigos de transportes

decorrentes dessas concepgdes deverdo ser altamente eficazes € eficientes.

Essa € a maneira natural através da qual a demanda potencial, nio-cativa do proprio
Estado, podera ser atraida para o CIPP, fazendo com que o mesmo atinja plenamente seus

objetivos de polo irradiador de desenvolvimento auto-sustentdvel. Isso requer que além das
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atuais preocupagdes externas de atragdo de novas industrias, o Estado busque intensivamente
cargas no mercado nacional e exterior, para colocar-se também numa posi¢do de vanguarda
no transbordo (transhipment-port), favoravel em termos econdmicos, tanto em tempo de
jornada quanto em redugdo de custos, em relagdo a outros portos no Brasil e no exterior. Esta
concepgdo seria apoiada num eficiente sistema operacional de carga e descarga, € cobrindo um
intensivo percurso auxiliar de cabotagem. Afinal de contas, do litoral cearense ao litoral do
Sudeste sdo mais de 3.000 km de costa que os grandes armadores internacionais, desde que
devidamente convencidos de uma boa estratégia de planejamento, ndo necessariamente tém

interesse em percorrer com seus navios. A redugdo de custos operacionais € dbvia.

Dependendo dos niveis de eficicia e de eficiéncia dessa estratégia de planejamento,
inclusive de mercado, bem como do nivel de integra¢do dos diferentes modos do sistema de
transportes terrestres ¢ maritimos que demandardo o CIPP, o seu raio de influéncia interno
mais estreito, gerador de condigbes de alto impacto, poderd atingir 1.000 km, conforme

previsdo do NUPELDT/UFC (1998).

Corresponderia ao escoamento de mercadorias para trocas internacionais com origem
ou destino ndo apenas no Estado do Ceard, mas também no vasto “hinterland”, de parte das

regides Norte e Nordeste brasileiros.

O presente trabatho ¢ um exercicio que evidencia até que ponto o - apoio da
macrologistica e de sua integragdo com um sistema ordenado de transportes, pode estimular o
uso racional de politicas publicas para incentivar € fortalecer o uso de plataformas logisticas
dentro do Estado, lideradas pelo CIPP, de forma a contribuir para methor organizar e distribuir
a produg:ﬁb interna, resultando em um aproveitamento maior das potencialidades econdmicas
do Estado, que ao integrar-se, cresceria também para dentro de si, com a descentralizagio

progressiva de sua economia, a partir de uma reorganizagdo espacial,que assegure aos rincdes

mais longinquos da populagdo rural, a possibilidade de acesso ao mercado consumidor,

criando a oportunidade de participagdo mais direta dessa popula¢do no processo de geragdo de

emprego e renda, viabilizando socialmente o crescimento econémico do Estado.

Ainda do ponto de vista externo, esta bastante claro que a posigdo do Estado do Ceara
em relagdo a disputa de nichos de mercado pelo mundo afora, € privilegiada e para isso conta
com um agressivo programa de atratividade de empresas e neg6cios a partir de agdo dindmica

que podera ser fortalecida pela explicitagio de uma politica industrial com objetivos e metas
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bem definidas. Sem duvida, ela serié um instrumento poderoso de argumentagéo so6lida junto a

potenciais investidores.

Por outro lado, internamente, o0 modelo que o Estado vem apresentando, baseado na
teoria dos “Pdlos de Desenvolvimento” a partir da definigdo das RegiSes Administrativas do
Estado (Quadro 4.3-pag.78 e Mapa 4.2-pag. 77), também ¢ convincente, ja que vem dando
bons resultados.

Entretanto, como forma de agilizar o processo, aumentando-se a velocidade de
reorganizagio do sistema enddgeno, propde-se a seguir algumas sugestdes apoiadas também

nas ciéncias da Logistica e dos Transportes.

Note-se que, essas medidas auxiliam na produgdo de bens e servicos com custos
reduzidos e ajudam também a minimizar os impactos negativos € a maximizar as externalidades
positivas advindas da implantagdo e operagdo do CIPP. Considera-se aqui o equilibrio de
forgas entre a oferta ¢ a demanda de transportes, o que implicaria no rearranjo econdmico-

espacial das principais regides administrativas do proprio .

O “Plano de Desenvolvimento Sustentavel do Estado — (1995)” revelou as
preocupagdes que o governo tinha principalmente com a drea de crescimento econdmico, na
tentativa de mudanga do perfil socio-econdmico do Estado. Em parte, o éxito vem sendo

obtido no setor do crescimento econdmico, que era o patamar inicial.
- Em seguida, foi langado em 1999 a continuidade do plano anterior:

“Consolidando o Novo Ceara”, visando ao desenvolvimento econdmico propriamente
dito, a partir de um maior comprometimento com as causas sociais. Como esse programa ainda

esta em andamento, faz-se aqui a partir de tudo que foi visto na pesquisa, algumas sugestdes.

A globalizagdo dos mercados faz com que a disputa por investimentos se dé

_acirradamente em escala internacional. O Ceard s6 podera crescer de maneira relevante,

gerando riqueza, produto, renda e empregos, se for extremamente competitivo em relagdo a
outros estados e paises, ou seja, em relagdo a outros espag:(;s econdmicos. E isso serd tio mais
verdadeiro se o Estado conseguir crescer para dentro de si harmonicamente, fazendo com que
uma parcela cada vez maior da populagdo economicamente ativa participe quantitativa e

espacialmente do processo.
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Sabe-se que as empresas existentes no Estado, sejam do tipo industriais, agricolas e da
area de servigos, melhoraram bastante em matéria de competitividade. Entretanto, um desafio
que persiste e que, o Estado, € o préprio Pais tém de enfrentar, é o custo logistico de infra-
estrutura. Logistica no sentido mais amplo, que vai de telecomunicag¢Ses a diversos servigos de

infra-estrutura imprescindiveis, principahnénte, transportes.

E fato conhecido que o setor Transportes é fundamental e estratégico para a redugio
do chamado “Custo Brasil” e, portanto, para aumentar a competitividade e a capacidade de

gerar investimentos € empregos.

Dessa forma, o Plano “Consolidando o Novo Ceard”, alids como o Programa ‘“Brasil

em A¢do” em edi¢do nacional, deve procurar refletir a importéncia do setor de transporte.
Reconhece-se assim quatro desafios para o Estado:

A) Desafio operacional — com a recuperagdo da malha rodovidria existente no Estado,
principalmente as malhas federal e municipal - em péssimo estado de conservagdo. Ver dados
registrados no item 4.2.2 - O Sistema de Transportes: Caracteristica ¢ Anélise (pags.92 a 103);
e no item 4.3.3 — O Ambiente Externo e o Setor Transportes (pags.108 a 118); e situar-se no

Quadro 7.4, a seguir apresentado:

B) Desafio estrutural - Equilibrar melhor as participagGes das diversas modalidades
dentro e/ou favoraveis ao Estado. Nesse ponto, ver dados registrados no item 4.2.2 - O
Sistema de Transportes: Caracteristica e Andlise (pags.92 a 103); e no item 4.3.3 - O
Ambiente Externo ¢ o Setor Transportes (pags.108 a 118); e situar-se no Quadro 7.5 e
observar os Mapas 7.2, 7.3, 7.4 ¢ 7.5, a seguir apresentados, nos quais deve-se procurar
agilizar:

o As ligagdes ferrovidrias Crateus-Piquet Carneiro e Missdo Velha-Salgueiro-Petrolina;
o A conclusdo do 1° Anel Viario Expresso de Fortaleza;
o A dupliééééo do Anel de Carga do DNER;
o A recuperagdo das pistas de todos os aecrodromos sedes de Regides Administrativas;
o A conclus@o das obras de construgdio e a implantag@io de sinalizagdo de balizamento
noturno em todos os acroportos regionais. |
Essas obras melhorardo béstante a participagdo dos modos ferroviario, portudrio €
aeroviario, no contexto do Estado; além de transformar modalidades “soltas” em um sistema

integrado e muiti-modal.
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O Interiorizar no sentido fisico a malha de transportes do Estado, se possivel em

todas as diregdes;
D) Integrar os trés itens anteriores de forma sistémica e equilibrada.

Considera-se que, o principal desafio e conseqiientemente o mais dificil de todos eles, ¢
o desafio estrutural. Sabe-se que atuam no Ceard cinco modais de transporte basicos: o

rodoviario, o ferroviario, o hidroviario, o aéreo e o dutoviario.

A importancia relativa de cada modal pode ser medida em termos das caracteristicas
técnicas e de custos que devem ser analisadas por ocasido do diagndstico da infra-estrutura e
de transportes a ser realizada pelo proprio Estado. Desse modo, a utilizag8o de mais de um
modal representa agregar vantagens de cada modal, que podem ser caracterizadas tanto pelo

servigo, quanto pelo custo.

Este diagnostico permitird integrar o conjunto das infra-estruturas de transportes do
Estado. Tomando-se por exemplo, o caso do transporte rodo-ferroviario. Ao combinar-se a
vantagem da ferrovia para transporte a longas distancias, com a vantagem da flexibilidade ¢
acessibilidade do transporte rodoviario, pode-se ter como resultante, um sistema que permite a
entrega da carga na porta do cliente a um custo total menor e a um tempo relativamente maior,

buscando um ponto de equilibrio na relagdo prego/servigo.

Tecnicamente, a integra¢do entre modais pode ocorrer entre dois ou mais modais ou ainda
entre mais de dois modais. Nessas operagdes, os terminais possuem papel fundamental na

viabilidade operacional e econdmico-financeira da integrag&o.



Quadro 7.4 — Posiggo relativa a Capital, segundo os Municipios - Ceard (1998)

Distincia . X .
icipi ) de Acesso a
Municipios (Km) Vias Capital
Abaiara 510 BR 116, CE 393
Acarape 49 CE 060
Acarau 236 BR 222, BR 402, CE178
Acopiara 341 CE 060
Aiuaba 451 BR 020, CE 187, CE 284
Alcéntaras 266 BR 222, CE 440, CE 241
Altaneira 579 CE 060, BR 122, BR 230,CE 386, CE 292, CE 388
Alto Santo 245 BR 116, CE 138
Amontada 163 BR 222, CE 402
Antonina do Norte 484 CE 060, CE 375, CE 284, CE 373
Apuiarés 111 BR 222, CE 341
Aquiraz 15 CE 040
Aracati 134 CE 040, BR 304
Aracoiaba 72 CE 060
Ararenda 332 BR 020, CE176,CE 257, CE 265
Araripe 564 CE 060, CE 375, CE 284, CE 373, CE 176, CE 292
Aratuba 119 CE 065
Arneiroz 383 BR 020, CE 176
Assaré 504 CE 060, BR 226, CE 375, CE 284, CE 373, CE 176
Aurora 472 BR 116, CE 288
Baixio 434 BR 116, CE 286, CE 151
Banabuit 214 CE 060, CE 368
Barbalha 538 BR 116, CE 393, CE 293
Barreira 62 CE 060, CE 354
Barro 463 BR 116
Barroquinha 389 BR 222, CE 362, CE 085
Baturité 82 CE 060, CE 356
Beberibe 66 BR 116,CE 040
Bela Cruz 225 BR 222, BR 402, CE 179
Boa Viagem 215 BR 020
Brejo Santo 512 BR 116
Camocim 357 BR 222, CE 362, CE 085
Campos Sales 542 CE 060, BR 226, CE 375,CE 284, CE 373
Canindé 114 BR 020
Capistrano 87 CE 060
Caridade 94 BR 020
Cariré 267 BR 222, CE 183, BR 403
Caririagu 569 CE 060,BR 226, BR 122, BR 230, CE 386, CE 292
Carits 420 CE 060, CE 375
Carnaubal . - 346 BR.020, CE 257, CE 366, CE 187, CE 323
Cascavel 46 CE 040
Catarina 397 CE 060, BR 226,CE 371, CE 277
Catunda 257 BR 020, CE 176, CE 257
Caucaia 11 BR 020, CE 085
Cedro 421 BR 116,CE 282,CE 153
Chaval 401 BR 222, CE 362, CE 085
Choro 154 CE 060, CE 456
Chorozinho 63 BR 116
Coreail 281 BR 222, CE 364
Cratels 345 BR 020, BR 226
| Crato 527 CE 060, BR 122, BR 230,CE 386
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BR 020,CE 257, CE '187, CE 327

Croatd 353
Cruz v 241 BR 222, BR 402, CE 179
Deputado Irapuan Pinheiro | 359 CE 060, BR 226, CE 166, CE 275
Ereré 312 BR 116, CE 138
Eusébio g8 CE 040
Farias Brito 483 CE 060, BR 226, BR 122,BR 230
Forquilha 213 BR 222
Fortaleza - -
Fortim 116 CE 040, CE 121
Freicheirinha 286 BR 222
General Sampaio 126 BR 222, CE 341
Graga 300 BR 222, CE 442, CE 253, CE 325
Granja 332 BR 222, CE 362
Granjeiro 471 BR 116,CE 282, CE 153,BR 230, CE 060
Groairas 248 BR 222, CE 178
Guaiiba 26 CE 060
Guaraciaba do Norte 319 BR 020, CE 257, CE 187
Guaramiranga 89 CE 065
Hidrolandia 250 BR 020, CE 257
Horizonte 39 BR 116
Ibaretama 133 BR 116, CE 359
Ibiapina 342 BR 222,CE 187
Ibicuitinga 187 BR 116, CE 138, CE 265
Icapui 192 CE 040, CE 261, BR 304
I¢o 370 BR 116
Iguatu 386 CE 060, BR 226
Independéncia 301 BR 020, BR 226
Ipaporanga 352 BR 020, CE 257, CE 176, CE 265, CE 333
Ipaumirim 425 BR 116, CE 286
Ipu 292 BR 020, CE 257, CE 187
Ipueiras 303 BR 020, CE 257, CE 187
Iracema 282 BR 116, CE 138
Irauguba 151 BR 222
Itaicaba 150 CE 040, BR 304, CE 123, CE 371
Itaitinga 26 BR 116
Itapagé 125 BR 222
Itapipoca 130 BR 222, BR 402, CE 354
Itapiiina 98 CE 060
Itarema 220 BR 222, BR 402, CE 434
Itatira 210 BR 020, CE 341, CE 366
Jaguaretama 240 BR 116, CE 138, CE 371
Jaguaribara 296 BR 116, CE 273
Jaguaribe 303 BR 116
Jaguaruana 170 . CE 040, BR 304, CE 123, CE 263
Jardim 574 BR 116, CE 393, CE 293, CE 060
Jati 536 BR 116
Jijoca de Jericoacoara 278 BR 222, BR 402, CE 179, CE 085
Juazeiro do Norte 542 CE 060, BR 226, BR 230, CE 386, CE 292
| Jucés 416 CE 060, BR 226, CE 375
Lavras da Mangabeira 430 BR 116, BR 230
| Limoeiro do Norte 198 BR 116, CE 265
Madalena 180 BR 020
Maracanai 11 CE 065, CE 251
Maranguape 18 CE 065
Marco 217 BR 222, BR 402, CE 354
Martinépole 314 BR 222, CE 362
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Massapé 252 BR 222, CE 362

Mauriti 504 BR 116, CE 384

Meruoca 258 BR 222, CE 440

Milagres 490 BR 116

Milha 301 BR 116, CE 138,CE 371, BR 226

Miraima 187 BR 222, BR 402, CE 176

Missdo Velha 516 BR 116, CE 393, CE 293

Mombaga 295 CE 060, BR 226

Monsenhor Tabosa 303 BR 020, CE 257, CE 176, CE 265

Morada Nova 162 BR 116, CE 138

Moratjo 290 BR 222, CE 364

Morrinhos 203 BR 222, BR 402, CE 178

Mucambo 278 BR 222, CE 442

Mulungu 101 CE 065

Nova Olinda 566 CE 060, BR 226, BR 230, CE 386, CE 292

Nova Russas 334 BR 020, CE 257, CE187

Novo Oriente 388 BR 020, BR 226, CE 187

Ocara 94 BR 116, CE 359,CE 257

Ords 402 BR 116, CE 282, CE 153

Pacajus 48 BR 116

Pacatuba 19 CE 060

Pacoti 83 CE 065

Pacuja 289 BR 222, CE 442, CE 253

Palhano 152 BR 116, CE 371

Palmacia 61 CE 065

Paracuru 83 BR 222, CE 423, CE 085, CE 341

Paraipaba 90 BR 222, CE 341,CE 085

Parambu 402 BR 020, CE 277

Paramoti 98 BR 020, CE 162

Pedra Branca 286 BR 060, BR 226

Penaforte 557 BR 116

Pentecoste 86 BR 222,CE 341

Pereiro 340 BR 116, BR 226

Pindoretama 33 CE 040

Piquet Carneiro 331 CE 060, BR 226, CE 166

Pires Ferreira 311 BR 020, CE 257, CE 187, CE 329

Poranga 346 BR 020, CE 257, CE 187, CE 333, CE 265

Porteiras 532 BR 116, CE 397

Potengi 544 CE 060, BR 226, CE 375, CE 284, CE 373, CE
176, CE 292

Potiretama 287 BR 116, CE 138, CE 470

Quiteriandpolis 408 BR 020, CE 187, CE 351

Quixada 156 BR 116, CE 359

Quixeld 392 CE 060, CE 154

Quixeramobim 204 CE 060

Quixeré 217 BR 116, CE 265, CE 377

Redengdo 52 CE 060 '

Reriutaba 307 BR 222, CE 183, CE 366

Russas 159 BR 116

Saboeiro 466 CE 060, BR 226, CE 375, CE 284

Salitre 569 CE 060, CE 375, CE 284, CE 373, CE 187

Santa Quitéria 220 BR 020, CE 257

Santana do Acarai 232 BR 222,BR 402, CE 354, CE178

Santana do Cariri 579 CE 060, BR 226, BR 230, CE 386, CE 292, CE 166

S3o Benedito 340 BR 020, CE 257, CE 187, CE 323

Sdo Gongalo do Amarante | 58 BR 222, CE 423
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Sdo Jodo do Jaguaribe 216 BR 116, CE 377

Sdo Luis do Curu 79 BR 222

Senador Pompeu 273 CE 060, BR 226
Senador Sa 277 | BR 222, CE 362

Sobral 230 | BR 222

Solondpole 275 BR 116, CE 138, CE 371
Tabuleiro do Norte 213 BR 116, CE 377
Tamboril 285 BR 020, CE176, CE 257
Tarrafas 460 CE 060, CE 375

Tauva 338 BR 020

Tejuguoca 143 BR 222, CE 168
Tiangud 316 BR 222

Trairi 121 BR 222, CE 423, CE 085, CE 341,CE 163
Tururu 108 BR 222, BR 402

Ubajara 332 BR 222, CE 187

Umari 415 BR 116, CE 284

Umirim 92 BR 222

Uruburetama 111 BR 222, BR 402, CE 243
Uruoca 290 BR 222, CE 362

Varjota 295 BR 222, CE 183, BR 403
Vérzea Alegre 448 CE 060, BR 122

Vigosa do Ceara 346 BR 222, CE 187
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Fonte: Departamento de edificagdes, rodovias e Transporte(DERT), Informativo

Gerencial (1998)
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Quadro 7.5 — Distincia do Campo de Pouso para Fortaleza e caracteristicas dos campos de
pouso segundo os Municipios — Ceara (1998)

Distancia Caracteristicas dos Campos de Pouso
do
Campo| . Lar Ho | Altitu
Municipios | de Pouso| TiPode E“fn gur | Sitnacio mol | 4o Proprieti .
Revestime sao .. oga . Nome
para a Fisica (ft) rio
Fortaleza nto (m) (m) ‘10 (**)
(Km) *

Acarati 203 | Pigarra 1000 | 20 | Regular N 24 | Pref. Mun. | Acaran
Acopiara 280 | Picarra 7000 20| Impraticavel N | 1.040 | Pref. Mun. | Acopiara
Aiuaba 360 | Pigarra 950{ 19 Regular N | 1.530 | Pref. Mun. | Ajuaba

Alto Santo 200|TSS 800| 20| Ruim N| 263 | Pref. Mun. { Castro Filho
Aracati 130 [ Picarra 1000 | 30| Regular ) 18 | M. Aeron. | Aracati
Araripe 425 | Picarra 900{ 30! Regular N | 1.987 | Pref. Mun. | Araripe
Arneiroz 345 | Nenhum 5101 22} Regular N| 1.109 | P.Arneiroz | Pe. Valentino
Assaré 380 | Picarra 800| 20| Regular N | 1.453 | Pref. Mun. | Assaré
Aurora 360 | Nenhum 860 | 30 [ Impraticavel N| 878] Pref. Mun. | Aurora
Banabuit 180 | Picarra 1000 | 30| Regular N 558| DNOCS. |José de Castro
Barro 385 | Asfalto 1140 15| Impraticivel N| 1.215| Pref. Mun. | Barro
Beberibe 65 - - | Desativado N 391- Beberibe
Bela Cruz 200 | Picarra 1150{ 20| Regular N 52 | Pref. Mun. | Bela Cruz
Boa Viagem 210 - 100{ 21| Regular N[ 504 | Pref. Mun. | Boa Viagem
Brejo Santo 420 | Picarra 1200 | 30 | Impraticavel N 1.251 | Pref. Mun. | Brejo Santo
Camocim 2751 TST 1200| 30|Bom N 26 | M. Aeron. | Pinto Martins
Campos Sales 335 | Picarra 800 20 Regular S| 1.859 | Pref. Mun. | Campos Sales
Canindé 115 | Asfalto 1000} 10} Interditado N| 486 Pref. Mun. | Canindé
Catarina 230 | Nenhum 530 23| Regular N | 1.953 | Pref. Mun. | Catarina
Cedro 325 | Picarra 1000] 20| Ruim N| 821)- VirgilioTavora
Corean 245 | Pigarra 1000] 40 | Regular N[ 239] Pref. Mun. | Coreail
Crateus 285 | Asfalto 1500 | 30| Otimo S| 898 M. Aeron. | Dr.Liicio Lima
Crato 400 | Lama Asf. | 1500| 30| Impraticivel N| 1.408 | Pref. Mun. | N. S. Ftima
Cruz 205 | Pigarra 1000} 18| Ruim N -]- Cruz

Granja 265 | Nenhum 1000 18! Impraticivel N 34 | Pref. Mun. | Granja
Hidrolandia 230 | Picarra 1000] 25 Regular N| 624 Pref. Mun. | Hidrolandia
Ibiapina 265 | Picarra 12004 20| Bom N[ 2.882 | Agroserra | Ibiapina

Ico 295 | Asfalto 1200| 15| Ruim N[ 504 Pref. Mun. | Ic

Iguatu 300]TST 1410] 30] Otimo S 700 | M. Aeron. | Fc. Tomé Frota
Independéncia 270|TSS 1000{ 30| Bom N| 1.125 | Pref. Mun. | Independéncia
Ipu 255 | Asfalto 1000 20} Bom N 750 | Pref. Mun. | Ipu

Ipueiras 260 | Picarra 900 | 20| Ruim N| 759 Pref. Mun. | Ipueiras
Irauguba 145 | - - - | Desativado NI 504]- Irauguba
Itapipoca 125 | Picarra 870 | 15} Regular N| 357)|F. J Teix. |Faz Carrapato
Itarema 180 | Picarra 900| 30]Regular N - | Pref. Mun. | Itarema
Itatira 155 | Picarra 950 20 | Impraticavel NI 260] - Itatira
Jaguaretama 210 | Picarra 900§ 20|Bom N 398 - Jaguaretama
Jaguaribe 2321 TSD 1000{ 29| Regular Ni 404]- Sant. Dumont
Jijoca de Jeric. 239 [ Pigarra 1100| 18[Bom N -1- Jijoca
Juazeiro Norte 390 | Asfalto 1800| 45| Otimo S| 1.238 | M. Aeron. | Reg. Cariri
Jucés 330 | Nenhum 450 [ S0 | Impraticdvel N|. 810 DNOCS Jucas

L. Mangabeira 340 | Nenhum 800 | 30| Impraticavel N| 803 | Pref. Mun. | L. Mangabeira
Limoeiro 165 | Asfalto 1490} 30! Regular N[ 456 Pref. Mun. | Edil Pessoa
Mauriti 405 | Picarra 800} 20)Bom N| 1.215| G. Xavier. | Mauriti
Milagres 400 | Picarra 1000} 20 Regular N| 1.131 ] M. Aeron. | Milagres
Mombaga 285 | Nenhum 1000{ 25| Regular S| 803 G. Estado | Mombaga
Mons. Tabosa 210 | Picarra 900| 20 | Regular N | 2.257 | Pref. Mun. | Mons. Tabosa
Morada Nova 155 | Picarra 1000 | 25| Regular S 171 | Pref. Mun. | Morada Nova
| Mucambo 250 -] -|Desativado N| 558)- Mucambo
Nova Russas 255 | Pigarra 850 | 20| Impraticavel N 792 Pref Mun. | Nova Russas
Novo Oriente 325 | Pigarra 1000| 20| Regular N | 1.140 | Pref. Mun. | Virg. Tavora
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Orés 285 | Picarra 1000 | 28| Interditado N| 608 | Pref. Mun. | Orés
Pacajus 50] - - - | Desativado N| 242 | Pref Mun. | Pacajus
Parambu 370 | Nenhum 900 25]Ruim N | 1.618 | Diversos | Parambu
Pedra Branca 235|TSS 900 20{Bom N | 1.647| Pref. Mun. | Firmo Castro
Pentecoste 90 | Picarra 1200| 20) Bom N}{ 150 | DNOCS Pentecoste
Poranga 290 | Picarra 1000} 30| Ruim N | 2.340 | Pref. Mun. | Poranga
Potengi 415 | Pigarra 700{ 30} Ruim N | 1.840 | Pref. Mun. | Potengi
Quixadé 150 | Nenhum 720 26| Interditado S| 603 | M. Aeron. | Quixada
Quixeramobim 185 | Pigarra 110| 20| Impraticavel N| 629 M. Aeron. | Quixeramobim
Russas 150 | Asfalto 110§ 25| Bom S 68 | M. Aeron. | Joao de Deus
Saboeiro 345 | Nenhum 750 20| Regular N| 952]- Saboeiro
Santa Quitéria 195{TSD 1000| 30| Regular N| 6471 Pref. Mun. | J. Magalhies
Sdo Benedito 265 | Imprim. 1200 20| Regular N| 2.958 | G. Estado | Valer. Salmito
Sen. Pompeu 230 | Imprim. 1000 30;Bom N| 581 ) Pref. Mun. | Sen. Pompeu
Sobral 202 | Asfalto 1145 30| Otimo S| 227 Pref Mun. | Virg. Tavora
Solondpole 230 | Picarra 8004 20| Ruim Ni 509 | Pref. Mun. | Solondpole
Tamboril 240|TSS 1200 | 30| Regular S| 1.058 | Pref. Mun. | Tamboril
Taua 320 | R. Prim. 1200| 35| Bom N| 1.321 |DNOCS | Taua
Tiangua 2751 TSD 1150 | 10| Impraticével N | 2.545 | Pref. Mun. | Tiangua
Trairi 100 | Picarra 1200 20| Regular N 50 | P. N.Slivr. | Trairi
Varzea Alegre 400/ TSD 1000 | 20| Regular N 1.042 | G. Estado | Ant. Ferreira
Vicosa Ceard 285 | Picarra 1200} 30| Impraticavel N[ 2.346 | Pref. Mun. | Vigosa Ceard

Fonte: Departamento de Edificagdes, Rodovias e Transportes(DERT), Informativo Gerencial (1998).
(*) Homologado: obedecem especificagdes do Departamento de Aviagdo Civil.

Medidas em pés.

*"
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Mapa 7.2 — Ligagdes Ferrovidrias Propostas do Estado do Ceara — 2000 /Governo do Estado.
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Mapa 7.5 — Aeroportos e Aerédromos do Estado do Ceara — (1999/2000) (Governo do

Estado do Ceard)
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Sugere-se para o Ceard, que a atual estratégia de polos de desenvolvimento, ja
existente, seja enriquecida com a formag@o de polos logisticos, utilizando-se de modelos de

polarizagio e dispersdo, conforme cada caso, como apresentados a seguir :

A) Em 35 dos 184 municipios integrantes das 20 Regides Administrativas (RA)
oficializadas pelo Estado, encontram-se a presenga nas sedes-municipais de dupla modalidade

de transportes (rodoviario e ferroviario).

B) Isso ocorre nos municipios de Fortaleza, Maracanau, Maranguape, Pacatuba, Guaitba,
Acarape, Aracoiaba, Baturité, Capistrano, Itapiina, Quixadd, Quixeramobim, Senador
Pompeu, Piquet Carneiro, Acopiara, Iguatu, Cedro, Lavras da Mangabeira, Aurora, Missdo
Velha, Juazeiro do Norte e Crato, com destino ao sul do Estado; e Caucaia, Sdo Luis do Curu,
Umirim, Tururu, Itapipoca, Miraima, Sobral, Cariré, Reriutaba, Ipu, Ipueiras, Nova Russas,

Cratets, com destino ao norte e oeste do Estado.

6] Desses 35 municipios, pelo menos 13 deles, em fun¢do do destaque regional ja
alcangado, e por apresentarem uma economia mais consolidada, teriam condi¢des de serem
sedes de uma Regido Administrativa do Estado. Como por exemplo: Fortaleza da RA 1,
Itapipoca da RA 2, Ipu da RA 5, Sobral da RA 6, Acarape-Reden¢do ou Baturité da RA 8,
Quixada da RA 12, Cratets da RA 13, Senador Pompeu da RA 14, Iguatu da RA 16, Cedro
ou Lavras da Mangabeira da RA 17, Crato da RA 18, Juazeiro do Norte da RA 19, e Missdo
Velha da RA 20.

D) As outras 7 sedes das RA’s complementares, para compor o elenco de 20 RA’s
existentes no Estado, onde o sistema de transporte ndo dispde de caracteristicas de
intermodalidade, pelo menos a curto prazo, sendo simplesmente uni-modal (rodovidrio),
seriam escolhidas a partir de uma analise da importancia da cidade para o restante do Estado e
suas possibilidades de fécil integragdo, como por exemplo: Acarai na RA 3 e Camocim na RA
4 (nessas duas existindo inclusive a possibilidade de utilizagdo futura de porto ), Canindé na
RA 7, Cascavel na RA 9, Limoeiro do Norte ou Morada Nova na RA 10, Jaguaribe na RA 11,
e Taud na RA 15.
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A estratégia de polos de desenvolvimento, integrados mediante a formagdo de pélos
logisticos, poderia ser adotada partindo-se de proposig¢des nos niveis de Logistica, Transportes

e Desenvolvimento, como segue:

5.3.10.1 Proposigdes a Nivel de Logistica (Mapas 7.6.A ¢ 7.6.B) :

A proposi¢do aqui € reorganizar espacialmente o Estado em uma configuragdo
tipicamente macrologistica, aproveitando-se de sua divisdo geo-politica,partindo-se da situagdo
mais simples de instalagdes logisticas a nivel de sedes municipais,. passando pela classificagdo
em zonas logisticas para as regides administrativas e chegando-se em pdlos logisticos a partir

de agrupamentos de regides administrativas.

5.3.10.1.1. Instalacdes Logisticas (IL) :

Uma a nivel de cada sede municipal (183), acrescidas de duas no municipio-capital;

num total de 185 IL (Fortaleza teria duas: Porto do Mucuripe e Aeroporto Pinto Martins).

5.3.10.1.2. Zonas Logisticas (ZL) :

A nivel de cada cidade-sede de Regido Administrativa (19 ZL); excluindo-se a RMF
(que teria 6 ZL); num total de 25 ZL :

Observacaes:

1)Para a RMF, propde-se 6 Zonas Logisticas (ZL):

o 2 (Duas) ZL em Fortaleza ( abrangendo areas do Porto do Mucuripe e do Aeroporto

Pinto Martins);

o 1(Uma) ZL em Maracanai ( abrangendo &reas do Distrito Industrial; da EADI; da
Expo-Trade Center; do Terminal Rodo-Ferroviario de Cargas; do Centro Rodovidrio
de Cargés e Central de Fretes; e da CEASA.), constituindo uma das zonas mais.

importantes de carga do Estado;
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o 1(Uma) ZL em Pacajis, abrangendo area do Distrito Industrial;
o 1 (Uma) ZL em Caucaia;

o 1 (Uma) ZL em S. Gongalo do Amarante, em conjunto, no CIPP, na area do Porto do

Pecém.
2)Para as demais Regides Administrativas, propde-se:

O estudo de uma Zona Logistica na cidade-sede de cada uma delas, dando um total de
19 ZL. Poderiam ser as seguintes, essas ZL: Itapipoca (RA-2), Acarai (RA-3), Camocim (RA-
4), Ipu (RA-5), Sobral (RA-6), Canindé (RA-7), Acarape-Redengdo (RA-8), Cascavel (RA-9),
Limoeiro do Norte (RA-10), Jaguaribe (RA-11), Quixada (RA-12), Cratets (RA-13), Senador
Pompeu (RA-14), Taua (RA-15), Iguatu (RA-16), Cedro (RA-17), Crato (RA-18), Juazeiro
do Norte (RA-19) e Missdo Velha (RA-20).

5.3.10.1.3  Pélos Logisticos ( PL):

A serem organizados a nivel de cidades-sedes representando grupos de regides

administrativas afins, onde propde-se um total de 6 PL:

o Para a RMF, propde-se 01 (Um) Poélo Logistico com 10 Zonas Logisticas a saber: 1
Macropélo Logistico com sede no CIPP, formado por 6 ZL na RA-1(RMF); 1 ZL na RA-2
(tendo como ntcleo referencial Itapipoca), 1 ZL da RA-7 (tendo como nicleo referencial
Canindé), 1 ZL da RA-8 (tendo como nucleo referencial Acarape-Redengdo), e 1 ZL da RA-9

(tendo como nucleo referencial Cascavel);

o Para a Regido Norte, propde-se um Polo Logistico com 4 Zonas Logisticas: 1 Pélo
Logistico com sede em Sobral (RA-6), formado por 1 ZL na RA-6, 1 ZL na RA-3 (tendo
como nucleo referencial Acarat), 1 ZL na RA-4 (tendo como nucleo referencial Camocim), e

1 ZL na RA-5 (tendo como nucleo referencial Ipu);
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o Para a Regido Sudoeste, propde-se um Pdlo Logistico com 2 Zonas Logisticas: 1 Pélo
Logistico com sede em Crateus (RA-13), formado por 1 ZL na RA-13 ¢ 1 ZL na RA-15

(tendo como nucleo referencial Taud);

o Para a Regido Centro-Leste, propde-se um Polo Logistico com 2 Zonas Logisticas: 1
P6lo Logistico com sede em Quixada (RA-12), formado por 1 ZL na RA-12 ¢ 1 ZL na RA-10
(tendo como nucleo referencial Limoeiro do Norte);

o Para a Regido Centro-Sul, propde-se um Polo Logistico com 4 ZL: 1 Polo Logistico
com sede em Iguatu ( RA-16), formado por 1 ZL na RA-16, 1 ZL na RA-11 (tendo como
nicleo referencial Jaguaribe), 1 ZL na RA-14 (tendo como nucleo referencial Senador

Pompeu), e 1 ZL na RA-17 (tendo como nucleo referencial em Cedro);

o Para a Regido Sul, propde-se um Pélo Logistico para 3 Zonas Logisticas: 1 Pélo
Logistico com sede em Juazeiro do Norte (RA-19), formado por 1 ZL na RA-19, 1 ZL na RA-
18 (tendo como nicleo referencial Crato), e 1 ZL na RA-20 (tendo como nucleo referencial

Missdo Velha).

5.3.10.2 Proposicdes a Nivel de Transportes (Mapas 7.6.A e 7.6.B):

A proposi¢éo aqui seria:

o equipar cada instalagdo logistica com um terminal de cargas unimodal rodoviario ou

ferroviario e dota-lo de um sistema de comunicag@o simples;

o equipar cada zona logistica com um terminal intermodal rodo-ferrovidrio, dotando-o
de um sistema de comunicagdo e de informédtica basico, além de um aerédromo em boas

condigdes de uso;

o equipar cada polo logistico com pelo menos um terminal inter ¢ multimodal de cargas
rodo-ferrovidrio, dotado de tecnologia de informag@o logistica-TIL e rede de comunicagéo e
de informatica ligada a satélites e a internet, e dispondo de um bom aeroporto regional com

capacidade de v6o noturno.
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Observacdoes:

o Cada Instalagdo Logistica (IL) , deve ser dotada de pelo menos 1 terminal unimodal de

cargas (rodovidrio ou ferroviario), dotado de sistema de comunicagdes telefonica, fax e radio;

o Cada sede (centro) de Zona Logistica ( ZL), deve ser dotada ou fazer conexdo
préxima com pelo menos 1 terminal intermodal (rodo-ferrovidrio) de cargas. Esse terminal
central deve ser localizado de modo a ter boas condigdes de circulag@o para os terminais
periféricos das Instalagdes Logisticas, pertencentes a uma mesma Zona Logistica . Também
deve ser dotado de sistema de comunicag¢des de telefonia, fax, radio e rede internet. Essa sede
de ZL deve contemplar o estudo de um aer6dromo ou aeroporto regional em bom estado de

conservagdo, para implanta¢do a médio prazo (trés anos);

o Cada sede (centro) de Polo Logistico (PL), deve ser dotada de pelo menos 1 terminal
intermodal rodo-ferroviario de cargas. Esse terminal central deve ter acesso em boas condi¢des
de trafegabilidade aos terminais periféricos das Zonas Logisticas, pertencentes a um mesmo
P6lo Logistico e a Regido Metropolitana de Fortaleza. Ele deve ser dotado também de sistema
de comunicag¢bes em telefonia, fax, radio e informatica com rede internet. Deve-se prever a
disponibilidade técnica a curto e médio prazos de condigdes de instalagdo de base para uso da
tecnologia de informagdo logistica-TIL e de comunicagdo moével para rastreamento de
satélites, tendo como meta o funcionamento de operadores logisticos ativos e/ou de
informagdo e gestdo. Essa sede de PL deve também ter pelo menos um aeroporto regional em
bom estado de conservagdo com pista asfaltada ou com pavimento rigido, com sinalizagdo de
balizamento noturno e com extensdo e qualidade de pista suficientes para descida de pequenos

e médios jatos.

5.3.10.3 Proposigoes a Nivel de Desenvolvimento ( Quadro 7.3 e Mapas 7.6.A e 7.6.B ):

A proposi¢@o aqui seria associar cada pdlo de desenvolvimento a um poélo logistico

constituido.

Paralelamente, cada P6lo Logistico corresponderia ao lugar geométrico de um Pélo de
Desenvolvimento, diversificado nos trés setores da economia (primario, secundario e terciario),
com predominancia setorial do que tiver a maior aptiddo/vocagdo para polo. Ele seria

integrado com politicas no nivel horizontal, inclusive através de implantagdo de infraestrutura
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fisica e de capacitagdo de mdo de obra da populagdo economicamente ativa — PEA,
relacionada as atividades econdmicas citadas anteriormente. Também através de politicas de
carater vertical de integragdo intersetorial e via politica de interiorizagdo do desenvolvimento-

através de implantagio de distritos industriais integrados com pdlos agroindustriais.

Dessa forma, seriam superpostos espacialmente sobfe o mapa das Regides
Administrativas, todos os mega-programas em andamento no Estado (PROURB,
PROGERIRH, PROAGUA, PROASIS, AGROPOLOS, CAMINHOS DE ISRAEL,
SANEAR, CASTANHAO, PRONAF, PRO-RENDA, PAI, PMI, S. JOSE, PRODETUR,
PROINFRA, CENTECS, CVTS etc). Como exemplo, ver quadro sintese da a¢do de governo

e mapas de alguns desses Programas, a seguir apresentados.

Em seguida, esse mapa de investimentos, resultante e decorrente da agdo anterior, seria
cruzado com o mapa atualizado gerado pelo Estado, em fungéo das linhas de produgdo das
proprias Regides Administrativas — RA que compdem o mesmo. Pesquisa realizada em 1997
por Nogueira mostra a partir de informagdes do préprio governo no periodo 1995/97, que a
produgdo estadual concentrava-se nas Regides Administrativas conforme destacado no mapa

16, a seguir apresentado.

E, finalmente, seria também para cruzamento, feita a superposi¢do com critérios de
selegdo baseados no desempenho dos municipios do Estado do Ceard, frente ao Indice de
Desenvolvimento Municipal-IDM. O IDM foi concebido pelo Instituto de Planejamento do
Ceara — IPLANCE, e tem por objetivo avaliar os niveis de desenvolvimento alcangados pelos
municipios do Ceard, a partir de um conjunto de 27 indicadores sociais, demograficos,
econdmicos e de infraestrutura de apoio, possibilitando a hierarquizagdo dos mesmos no

contexto estadual, conforme Tabela 7.1, Quadro 7.6 e Mapa 7-9 , a seguir apresentados.

Complementando essa idéia, trés Terminais Alfandegados de Uso Publico, que sdo
instalagdes destinadas a prestagdo dos servigos publicos de movimentagdo e armazenagem de
mercadorias importadas ou a exportar, ndo localizadas em area de porto ou aeroporto; seriam
criados e incorporados a dois Pélos Logisticos ja programados até aqui e funcionariam como

ponto de equilibrio e convergéncia das cargas de origem / destino ao Estado:

O Polo Logistico de Carga na RMF, por ser o mais importante do Estado, significando

a porta de entrada e saida da produg@o, alocaria dois Terminais Alfandegados de Uso Publico:
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O primeiro no Municipio de Maracanau, junto & Zona Logistica de Carga instalada, seria uma
Estagdo Aduaneira Interior-EADI, onde seriam executados os servicos de operagdo, sob
controle aduaneiro, com carga de importagdo e/ou de exporta¢do. O segundo no CIPP, junto a
Zona Logistica de Contéineres, ao lado do terceiro pier a ser construido, de preferéncia a curto
prazo (Figura 7.1), na érea de Retroporto. Seria um Terminal Retroportudrio Alfandegado-
TRA situado em zona contigua ao Porto do Pecém, onde seriam executados os servigos de
operag¢do, sob controle aduaneiro, com carga de importagdo e exportagdo, embarcadas em
contéiner.

O Poélo Logistico de Carga da Regido Sul do Estado, tendo como sede a cidade de
Juazeiro do Norte, receberia o terceiro Terminal Alfandegado de Uso Publico. Seria uma
Estagdo Aduaneira de Fronteira — EAF, onde seriam executados os servicos de controle
aduaneiro de veiculos de carga em trafego interestadual vindo da Bahia e Pernambuco, de
verificacio de mercadorias em despacho aduaneiro e outras operagdes de controle
determinadas pela autoridade aduaneira. Esse Terminal seria muito importante apés a
conclusdo da liga¢do ferrovidria Petrolina-Salgueiro-Missdo Velha, unindo os Estados da
Bahia e Pernambuco ao Ceard, pelo Pdlo de Fruticultura de Juazeiro (Bahia) - Petrolina
(Pernambuco) .

Esses Terminais Alfandegados de Uso Publico sdo ferramentas valiosas na Logistica de
Comércio Exterior, que por sua vez tém um peso fundamental nas decisdes de
comercializa¢do, na medida em que € capaz de tornar mais atrativo um produto ou arruinar

suas chances de éxito no mercado.

A producdo de bens destinados aos mercados local/nacional/ mundial precisa contar com as
facilidades aduaneiras que sdo proporcionadas por esses Terminais , para que os custos de
produgdo sejam mantidos em niveis que permitam a triplice competitividade .

Finalmente, ter-se-ia assim para discussdo, como sugestdo, uma proposta de
Reorganiza¢do Espacial-Temporal em termos de Logistica do Estado do Ceara ( com a
participagdo efetiva das ciéncias da Logistica € dos Transportes), levando em consideragdo um
razoavel condicionante de transformagdo de crescimento em desenvolvimento econdmico, a
partir de ajustes internos a serem realizados, pelo proprio Estado (Quadro 7.3 e Mapas 7.6.A
€7.6.B):



Figura 7.1 — Terminais de Containeres e Carga Geral / Porto do Pecém - SEINFRA
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o Cada Instalagdo Logistica deve ser ajustada a nivel da Zona Logistica correspondente.
Finalmente, este conjunto deve ser complementado e sincronizado a nivel de cada Pélo
Logistico.

o E importante tornar cada Pélo Logistico de Desenvolvimento interiorano, o menos
possivel dependente da Regifo Metropolitana de Fortaleza. Entretanto todos os seis
Pélos do Estado devem ser interligados por uma malha rodo-ferrovidria em boas
condi¢gdes de uso; e um sistema aerovidrio compativel com a expectativa gerada a
médio prazos.

o Todas as sedes dos pélos devem ter, sem excecdo, facilidades de acesso as plataformas
logisticas dos Portos do Pecém e Mucuripe, bem como a plataforma logistica do
Aeroporto Pinto Martins.

o Faz-se necessirio um Planejamento Global que contemple agdes sincronizadas, de
forma que o processo ocorra harmonicamente, num tempo compativel de realiza¢do

das diversas atividades correlacionadas as partes, sem prejuizos do todo.

5.3.104 Consideracoes Finais:
As propostas aqui apresentadas constituem-se em contribui¢do de um pesquisador que
durante a elaboragdo do trabalho, procurou manter a necesséria neutralidade em relagdo ao

pensamento da sociedade e diversos segmentos envolvidos.

O trabalho tem algumas limitagGes e entre elas, as duas mais importantes consignadas,
foram : Em instante algum, por desconhecimento da realidade contébil-financeira do Estado,
fez-se restri¢do ou alusdo ao envolvimento financeiro do Estado para participagdo na proposta
sugerida. Em segundo lugar, a proposta é iminentemente técnica, desconhecendo todos e

quaisquer pormenores de politica partidaria.

O pesquisador, porém, esteve sempre atento aos objetivos de sua  pesquisa,
procurando mostrar a conveniéncia da Logistica com o Transporte e o Desenvolvimento.
Buscou-se, assim, a otimizagdo da organizagdo espacial em torno das diversas plataformas
logisticas potencialmente existentes no Estado do Ceara, particularmente, & do CIPP, de modo
que ela possa melhor responder as necessidades da sociedade e dos diferentes setores da

atividade econdmica .

Procurou-se também tornar. pratico e exequivel, uma entre as muitas possiveis

propostas, de contribuir para dotar o Estado do Ceara de um nucleo de irradiagio de
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desenvolvimento (o CIPP), baseado em atividades setoriais econdmicas integradas, horizontal
e verticalmente, localizadas no seu “hinterland”, contribuindo para uma maior integragio e
desenvolvimento regional; para a redu¢do do desemprego; para a fixagdo da popula¢do em
seus municipios de origem; e principalmente, para o equilibrio de for¢as em relagio ao peso e
importincia gigantesca, exercida pela capital- Fortaleza, na busca incessante da mudanga do
perfil sdcio-econémico do Estado, & luz do reconhecido desempenho que o Estado do Ceara

vem realizando até o presente momento.
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TEGENDA
CINUCLEO-SEDE DE MUNICIFIO PRINCIPAL DE REGIAO ADMINISTRATIVA
NiVEL DE INSTALACAO LOGISTICA ! MUNCIPIOS
NIVEL DE ZONA LOGISTICA ¢ REGIOES ADMINISTRATIVAS @

NIVEL DE POLO LOGISTICO ¢ AGRUPAMENTO DE REGIOES @
ADMINISTRATIVAS

@ NUCLEO SEDE DE MUNICIPIO PRINCIPAL DE POLO LOGISTICO
s LIMITE DEPOLOLOGISTICO  =—LIMITE DE ZONA LOGISTICA

Mapa 7.6.A — Proposta a nivel de Logistica, Transportes ¢ Desenvolvimento do Estado do
Ceard — (2000) (Governo do Estado do Ceard)



265

CNUCLEO-SEDE DE MUNICIPIO PRINCIPAL DE REGIAO ADMINISTRATIVA

NIVEL DE INSTALACAO LOGISTICA MUNCIPIOS
NIVEL DE ZONA LOGISTICA. REGIOES ADMINISTRATIVAS O

NIVEL DE POLO LOGISTICO: AGRUPAMENTO DE REGIOES @
ADMINISTRATIVAS

@ NUCLEO-SEDE DE MUNICIFIO PRINCIPAL DE POLO LOGISTICO
@SLIMITE DE POLO LOGISTICO ~ ==LIMITE DE ZONA LOGISTICA

Mapa 7.6 roposta a nivel de Logistica, Transportes e Desenvolvimento do Estado do Ceard
— (2000) (Governo do Estado do Ceard)
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ACAO DE GOVERNO:

PLANEJAMENTO ESTRATEGICO

(PLANO DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL)

o PLANO DAS MUDANCAS (1987/94)
o AVANCANDO NAS MUDANCAS (1995/98)
o CONSOLIDANDO O NOVO CEARA (1999/02)

PROGRAMAS

o POLOS DE CRESCIMENTO/DESENVOLVIMENTO.
o DESENVOLVIMENTO RURAL REGIONAL INTEGRADO.
(PROURB; PROGERIRH; PROAGUA; PROASIS; CENTECS;
CVTS; AGROPOLOS; CAMINHOS DE ISRAEL; SANEAR;
PROCASTANHAQO; PRONAF; PRORENDA; PAI; PMI;
S. JOSE; PRODETUR; PROINFRA etc)

INVESTIMENTOS:
US$ 7 BILHOES
(A precos médios de 1997)

RESULTADOS ESPERADOS:

o OBTER A CAPACITACAO DA POPULACAO P/ O
DESENVOLVIMENTO.
o AVANCAR NO CRESCIMENTO ECONOMICO.
o GARANTIR A OFERTA PERMANENTE DE AGUA E O
CONVIVIO COM O SEMI-ARIDO.
o OBTER A MELHORIA DE QUALIDADE DE VIDA DA
POPULACAO.




268

GOVERNS DO
ESTaDO

x

Mapa 7.1 — Regionalizagdo do Estado do Ceara — (2000) (Secretaria de
Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente do Estado do Ceard)
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Mapa 7.7 — Programa de Desenvolvimento Urbano no Estado do Ceara - (1998)
(PROURB)
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Mapa 7.7.b — Programa Aguas do Ceara.
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Mapa 7.7.e — Programa de Desenvolvimento do Turismo (PRODETUR).
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Mapa 7.8 — Produgéo Regional no Estado do Cearé — (1995/97) (SIC/CODECE)
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27,18

TNDICE | v | ] .
MUWICIPIOS GLOBALI R«mr\mci CLASSE i IG1 G2 163 1G4
Fortuleza 81.07 I | 43,02 100,00 100.00 73,57
Crato 52,14 ? zZ 51,14 24.50 44,45 100,00
Eusébio 49.59 3 2 3740 68,10 41.60 1715
iguatu 4899 4 2 54,87 19,37 63,26 66,31
Bacbalha 45.22 B 2 50,80 24,40 2376 81,20
Sobral 44,89 B 2 20,499 3563 57,93 £9.G7
Maracanad 42 65 7 2 14,25 69,75 31 43.53
juszeiro do Norte 42,29 8 2 30.62 17,89 44.64 5363
Pacajus 40,06 q 2 33.86 36.41 43,13 43.85
Limoeiro do Norte 38,71 10 2 44,89 17,40 49.56 4778
Aquiraz 3RB.44 11 2 67,19 2337 39,54 25.80
Quixacta 37.53 | ¥ 4 32 .94 18,17 50.08 . 56.37
Brojo Saato 37,53 13 2 .43 11.B1 3068 TT66.24
Aracatd . 36,71 i1 2 34,83 15,73 14 87 57935
530 Benedita 36,66 15 2 65,37 648 2506 . SR7D
I!;iaplﬂa J6.63 16 2 100,00 6,71 1493 312,18
Harimonte 36.51 7 2 36,87 40.33 43.76 22,47
Tangud 35.62 1B 2 R6.10 11,42 26,41 22,70
Paracuru 35.52 19 2 34,15 18,42 14,39 44,32
Ttatlcaba 3513 20 2 24,02 14,28 55,59 52,18
Redencio 34,83 21 P 24,18 1547 41,23 65,64
Cascavel 34,76 22 A 36.12 2290 . G 4760
Pindorctama 3.4 23 2 50.78 RAS 3427 31,27
Maranguape .26 24 2 41,84 2297 3232 - 4376
Pacod . KINT 25 2 42.08 6,19 43,10 3l.44
Crateais 33,64 26 F4 3079 12,57 45,04 52.31
Guaramirunga 33,55 27 Z AL 1545 4458 13
Séo Joda da Jaguaribe J3.48 28 2 28,31 1103 48.060 53,01
Ipaumirim 33.29 28 2 B3 1573 4L 8 66
Ubajara 32,68 30 2 66,30 364 25.86 35,21
Irapajé 32,63 3t Z 27,83 28.17 26,44 51,23
Caiala 3225 e 2 iy 2160 joss 3531
Groalras 32,40 a3 2 18,41 16,20 53,23 44,02
Jaguaribe 31.85 a4 2 36,28 15,87 3212 18 42
tapipaca 3148 35 2 3873 1853 2638 46,46
Forgm 3085 36 3 28.35 22 %6 19,40 58,58
Antonina do Norte 30,95 37 3 1471 20,37 34,21 50,42
Bacurité 20,86 38 3 24.50 150 40,99 47 Bl
jaguaribara 30,38 39 3 28,13 1530 27,24 56.43
Penaforte 29,61 40 3 2748 17.894 26.496 31,13
Baixio 29,51 41 3 35.72 0,95 3340 44,20
fati 29 4% 92 3 21 314,07 2080 37,20
Acarape 23.33 43 3 15,28 32,51 35.05 33.96
Cedio 28 BH 14 3 2807 10,81 414 43,18
Russas 28,75 15 3 21,12 15.23 34 86 46,30
Palmaicia 2B 52 i6 J 24,14 1.6t 37,54 51,43
Guaraciaba do Norte 28.45 47 3 59.7¢ 528 15,98 27.38
Abalara 28,39 4K 3 4£.42 16,50 15.43 38,42
tucema 28,29 19 3 15.62 13.42 3355 44,74
Paralpaba 28,12 50 a 562,41 $.48 19.51 2542
Mauritt 2800 51 3 63,38 10,67 RA7 35.30
Aracolaba 27494 LY 3 24,768 581 33,03 50,31
- Pacatuba 2794 53 K] 26.13 18.76 42,685 26.08
‘Campos Sales AT HS -34 e R - 126 20,37
Barro 27,73 5% 3 37.18 101G 17,47 33.11
Alpeica 27,43 56 3 £8.16 2715 41,64

2681 . 4BBB__ | .

Tabela 7.1 — Hierarquizag@o Municipal pelo IDM (1997) IPLANCE) — Parte 1
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e INDICR f .
MUNICIPIOS GLORAL RANKING | CLASSE | IG1 IG2 1G3 1G4
Icapul 27,51 371 3 27.43 1B, 13 2418 43,54
Milagres 27,48 58 k| 51,19 8.4y 1884 37.04
Mutungu 2742 59 3 36.43 9,74 D44 38.04
Palhano 2141 60 k| 11,23 1978 132 43,08
Ipu 27,36 61 i 24,93 797 3126 47,55
Ords 2129 62 3 30.B7 1385 3475 33,02
Sdo Luis da Curu 2713 63 3 19,46 1339 36,84 42,49
Lavras da Mangabuica 27.06 64 3 34,80 735 2785 4431
Vasjora 2704 65 3 2735 13,62 39.0b 31.05
Porteirus 2692 B 3 51,66 514 1148 47,03
Camocim 2685  u7 3 257¢ . 1976 26,57 40.26
Uruburesima 25,74 68 3 25,98 19,43 22 31,57
Missdo Velha 26,48 69 3 54,76 h.58 14,49 42,08
Pacupd 26,36 70 3 23,82 17.71 3154 34,96
Jucés 26,800 71 3 333 12,93 15,66 47,57
Jaguaruana 25,78 72 3 39.25 43 3504 15,52
Senadar Pompeu 25,74 73 3 26,63 10,37 33,01 37.27
Quixerd 2573 T4 i 25,31 11,12 30.25 40,06
Gualiba 25,59 75 3 25,08 16,52 28.44 35.26
Quixald 2555 76 3 4741 455 12,85 4390
Tabuleire do Narte 2353 77 1 2724 1213 3726 28,27
Betwribe 25,39 78 X! 36,92 8.25 1143 23,96
Quixerarnobim 25,33 79 3 3L 551 25,94 14,82
Nova Russas 25,34 30 3 18,03 12.03 41,43 3516
Mocambo 24,86 a1 3 28.47 5,34 2385 42,16
Varzea Alegee 2471 a2 3 36.42 883 2072 18.18
Solondpule 24.14 ) 3 28.06 826 25,14 41,73
Vioosa da Ceara 4.1 B4 3 51135 1.41 7.29 47,33
Canindé 24,27 8% 3 21,34 119 L 3300
Alto Santa 24.25 BG 3 26,64 16.05 16,93 41.27
Poranga 24,12 g7 1 28,12 11,28 2852 3054
Sarta Quitéria 24,10 83 k] 26,81 .77 23RS 43,67
Granjelro 2314 49 3 30.6% 7.70 31,05 29.54
[tapltna 2384 90 3 1174 12.22 30,39 44 64
Nova Olinda 23.63 91 3 26.66 1830 20,10 31,65
Marco 23,60 92 3 11.26 15,27 3295 37.84
Independéncia 2353 93 3 2732 693 2663 38.36
Perelro 23.16 44 3 36,59 982 2683 233
Mitha 2333 95 3 29.40 T4 2867 32.21
Maradjo 23,07 ne 3 11,69 15,85 26,81 41.23
Frecheirinha 23.05 97 3 22.44 12,49 3a.15 29,51
Apitaréds 22498 a8 3 16,18 7.83 2154 52,81
Acopiara 2247 99 3 32,89 773 1438 36,50
Charozinha 2283 100 3 25.12 13.04 27,80 25,13
Aratuha 22.74 181 3 38.07 298 16,39 35,42
Carnauhal 22,69 102 3 18,33 B.57 16,48 50,38
¥reré 22,64 103 3 19,65 821 21 496 46.46
Potlrerama 2253 b 3 21,18 12,14 17.63 43.5t
Cruz 2240 105 3 17,49 1048 2076 46,02
Marada Nova 22,36 106 3 34,01 1461 18,43 24,08
Senador 54 22,19 107 3 14,70 12,34 30,21 3468
“Awsora - v 212 108 o3 .. 3526 G4B . MM 3195
Hidrotandia 22,12 109 3 26,74 9,k2 18477 38,29
[ 2205 1a 3 37.33 547 2590 2321
Carldade 22,02 111 3 R ) 10,86 2591 49.05
Ipuetras 21,81 112 3 R 51] 3,28 18.21 40.12

Tabela 7.1 — Hierarquizagdo Municipal pelo IDM (1997) (IPLAN CE) - Parte 2




{NDICE . .
MUNICIPIOS CLOBAL RANKING | CLASSE | 1G1Y 1G2 163 1G4
Martindpole 21,60 ua 3 1660 1340 2540 3394
Potengi 2158 114 3 24,55 875 2362 32,06
Piquet Carnelro 21,49 11% a 20.04 981 25,09 34,87
Pentecaste 2142 G 3 11,39 10.80 20,65 37.53
Corta. 2127 s K| 15,30 9.94 22,70 41,70
Araripe 2118 HB 3 21,76 9.74 16,85 4149
Barraira 21,11 119 K} 26,93 6.60 24,02 3102
Meruoca 2111 120 3 22,94 15,12 31.89 14,73
Taud 20,94 121 3 39,37 K] 2717 1306
Taguaretama 20,95 122 3 32.78 7,43 18.28 29,58
Acari 20,92 123 3 2812 13,74 18.17 2593
Jardim 2086 124 3 4 42 1.43 12,50 J“2‘3,23
Itaitinga 20.82 125 3 2041 17.66 2343 22 45
Massapé 2059 126 b 21,28 10.31 3298 19.47
Forquilha 20,59 127 1 8498 13.84 27,19 3469
Ceneral Sampala 20.49 128 4 847 12,11 2316 42,19
Banabui 2037 129 1 23.82 143,10 17,685 3370
Chaval 20,16 130 1 12,21 21,94 20.08 26,65
Morrinhes 20,08 131 4 17.03 B.&8 20,10 30,62
Santana o Carirl 19.95 132 4 36 66 .45 AT 30,26
Farias Brito 19,74 (&Y 4 31,04 6.41 15,57 30.25
Boa Viagem 1972 134 3 238,70 3,38 22,39 27.56
Bela Cruz 19,50 135 4 a0.14 6.51 18,91 26,08
Carfus 19,46 136 1 31,44 4,56 8,29 3691
Caplstrana 19,44 137 4 17,83 2.51 24,38 3842
Carlné 19,42 138 E | 21,27 131 24,21 36,52
Itarema 19,31 139 4 13,16 6.40 12,57 18,21
Tururu 18,48 140 4 13.87 841 18,58 39,11
Paramoti 18,83 141 4 275 12,63 17.5% 46,39
Ipaporanga 18,72 142 3 17,3t 636 2542 29.36
$d0 Gonalo do Amarante 18,55 143 4 17.02 16,36 368 8,19
Madalena 18,44 144 4 13.74 G63 13,58 4,36
Umart 18.15 145 4 2346 8.55 27.58 14.41
Amontada 18.12 146 4 22.03 7.05 8,30 10,26
Rertutaha LR.OR 147 4 19,03 1.03 2154 2811
Santana do Acaraid 17.92 148 4 25.82 622 18,32 2433
Carirlagu 17,76 149 4 35,59 4,78 15,95 16,860
tbaretama 17,73 150 4 24,12 4,38 12,17 3530
Irauguba 17,7% 131 L) 12,44 919 1B.48 34,29
Monsenhor Tahosa 1760 152 4 15,27 9,39 FATE ] 27.08
G 1659 151 4 3297 4,78 35,6% 28,62
Assardg 18.5% 154 1 24.81 6,60 14.30 24,84
Uruaca 165.25 155 4 5,18 497 14,07 39,04
Miraima 16,34 156 4 19,41 §5.87 1485 24.71
Deputado [rpoan Plahelro 15,56 157 1 20,69 YA 19,36 18.06
Alcintaras 15.56 158 4 0,00 1.66 2633 3162
Pedra Branca 15.62 159 4 28,41 9.0t 18.13 7.50
Novo Oriente 15,58 160 4 26,21 6.53 20 46 9,97
Ararenda 15.36 181 4 2233 426 14,58 23.44
Quitedanspolis 15.03 162 4 26,57 2.13 5,76 2593
Parasmubu 15,40 163 i 26,74 4,79 1490 16.00
Qcara 14,76 144 3 24,22 4.00 11,55 2262
Trald A 165 4 29,52 1,02 1398 17.84
Maorobaga TTABE UUTTYIEE T T 9 3125 - 5252028 - 2,44
Barroquinha 14,53 167 3 23,58 6,46 16,60 12,548
Tanmthoril 14,37 168 4 2403 8,01 16,27 10.11

Tabela 7.1 — Hierarquizagdo Municipal pelo IDM (1997) IPLANCE) - Parte 3
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INDICE - - -
MUNICIPIOS CLOBAL RANKING | CLASSE | 161 G2 {0k} IC4
Ibicuitinga 13,74 169 1 13,54 10,79 14.83 16.76
Sabucirg 13.27 17D 4 a2 515 3.498 2169
Cararina 12.86 17! 4 19,29 T AT 12.47 13,53
Catunda 12 85 172 4 18.10 6,41 5,73 19.42
Croals 1243 174 4 31,69 5,06 54l 8.33
Tefuguoca 12.43 174 E] 13.36 6,73 14,78 16,48
Umirimm 12,35 175 ] 17,12 7,349 10.56 543
Pires Ferreira 12,24 176 4 1855 3,85 17.35 11,03
Cranja 11.97 151 q 22,37 9.27 747 932
Arneires 11.83 178 4 23,63 956 1332 000
Chard 11.55 179 4 2093 1.B3 37 2204
Ttatica 1151 180 1 21,18 4.67 11,67 o 892
Tarralus 11,24 181 E| 12,23 7.51 523 22,20
Salitre 10,16 182 4 2011 3,09 0,06 20.51
Jijoca de Jertcoacoara in13 183 4 1.88 00 20,27 21,35
Aluaba 3.23 184 3 14,29 5,81 3,487 6,54

Tabela 7.1 ~ Hierarquizagdo Municipal pelo IDM (1997) (IPLANCE)
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REGIOES

!
I

CLASSES

Palmadciu

i b4 3 1
Regian | (RMF)  Fortaloza Aquiraz Gualiba
Caucaia Iraitinga l
Eusébio Pacatubsy
Maracanad
Maranpguape
Reglan 2 Itapageé Aqniaces Amomtada
Ttaplpoca Paraipaba Miraima !
* Paracuru Pentecoste SCinngalodn Arraane |
Sdobuisdofwu  Tejuguoca :
tIruburetama Teairi
Turusa
Urmnirim
Regido 3 Acarai Bela Cruaz
Cruz Trarema
Marca Jiuc g Jericnacnara
Morrinhaos
Regido 4 Camocim Rarraquinha
bMartindpole Chaval
Crarfa
Uruoca
Reglao § Iblapina Carnaubal Croat
%30 Renedito CuansciabadoNorts
Tiangud Ipu
Ubsgjara Vigosa do Ceard
Regiao 6 Groairas Coreald Alcantacas
Sabral Fracheiricha v Coriré
Hidrolindia Forguitha
Mermaota Graga
Mormyo Irauguba
Morambu Massapé
Pacuja Plres Ferreira
Senador 53 Reriutaba
Varjuta Santana do Acarag
Regido 7 Canlnelé General Sampaio
Cartdade ftatira .
Sanla Qultéria Parariwotl
Regido 8 Guaramiranga Acutape Capistrano
e ~~Facoti_ ... . _Aracolaba O
Redencio Aratuba . -
Rarrelra
Haturite
“ltapidoa
Mulungu
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Chixeld

CLASSES
REGIOES - o
2.1 3 3
Regiao 4 Cascavel Reberthe
Hortzante Chorozinhe
Pacajus
Pindoretama
Regiia 10 Araeatl Alto Santa
laicaba Fortim
LimceimmdoNorte feapnad
Ssckanbfgsuibe  Jaguaruani
Morada Novy w
Palhano
Quixeré
Russas
Tableio do Narte
Repido 11 Jaguarive Erers
: fracema
Jaguaretama
Jaguarthara
Perebhra
Potiretama
Regdao 12 Quixada Quixeramobi Banzbuii
: Bua Viagem :
Churo '
lbametama
Ihicuftinga
Mardatena
Regido 13 Cratetis Independéncia Ararenda
Ipueiras Catunda
Nova Rugsss  «  Ipaporanga
Paranga Muonserhar Tebosa
Novo Oriente
Taenbarit !
Reglio 14 Milha Dep. Irspuan Pinleio
Piguet Carmetrn Mombaga
Senadar Pompeu  Pedra Branca
Solandpole
Repido 15 Taua Aiaba
Amelroz
Parambui
(ulterlanépolis
Regiio 16 fgnamn Acugriara Carus
: Jucds Catarina
Qeds
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Quadro 7.6 — Classificagdo dos Municipios pelo IDM — Ceara (1997)

‘ " CLASSES ;
RECIOES J [ - [ 3 ] y

Regido 17 Ipaumirim Batxo Umart
Cedro
lea
Lavias dahargrbela
Varzea Alupre

Regiza 18 Crato Altanelra Assaré
AntopinadoNaree Saboeiro
) Araripe Salltre
Campos Sales Santana dg LCarict
Nova Olinda Tarrafas
Potengi

Reglio 19 Barhaiha Granjeira Carirfagu
juazeiro do Notte  Jardim Fartas Briza

Regtao 20 Brejo Sunto Abafara
Auraca
Barru
Jod
Mlauriti
bilagres
Missao Vielha
Penafarze
Parctetras

Fonte: IPLANCE
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CAPITULO 6 - CONCLUSOES E RECOMENDACOES.

6.1 Introdugio:

A mudanga do perfil s6cio-econdmico de um Estado pobre, em uma Regifio com
parcos atrativos de investimentos, em um pais de 3° mundo, em desenvolvimento ¢ com
dimensdes intercontinentais, nfio € uma tarefa das mais faceis. Constitui desafio a um sé tempo

complexo e instigante, 2 medida que as opgdes se descortinam.

De um lado, do ponto de vista econémico, o sucesso do programa de atragéo de
indastrias por parte do Estado vai permitir um acréscimo nas exportagdes cearenses €
conseqiientes mudangas na sua pauta de produtos para os manufaturados (hoje ja séo 41,7%
da pauta), sendo o item calcados o segundo lugar do Estado, consolidando o 3° pélo
exportador calgadista do Pais. Héa uma sauddvel expectativa no Estado de que a meta de

tﬁplicar as exportagdes cearenses em 4 anos seja factivel, em fungdo de:
o Maturagio dos investimentos privados j4 atraidos para o Estado;
o Viabilizagdo dos megaempreendimentos da industria de base (refinaria e siderirgica);

o Viabilizagdo dos projetos de agricultura de alto valor agregado (programa cearense de
agricultura irrigada: projetos desenvolvimento de agropdlos e caminhos de Israel);

o Modemizagio da agricultura tradicional ( recuperagdo e modernizagéio da cotonicultura e
da cajucultura; estimulo a produgio de milho hibrido; promogio da expansio e da
modernizagdo da pecuaria nas bacias leiteiras; promogo do controle e da fiscalizagdio de
produtos agropecudrios);

o Diversifica¢do e descentralizagdo da estrutura produtiva com investimentos industriais;
o Potencializacdo da industria do turismo;

o Consolidagéo da infra-estrutura estratégica;

o Melhoria da qualidade de vida da populagéio;

o Garantia da oferta permanente de agua ;

o Convivéncia pacifica com a regifio semi-arida .
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Por outro lado, a implantagdo da plataforma logistica do Porto do Pecém para o
desenvolvimento sdcio-econdmico do Estado do Ceara € um catalizador a mais no processo.
A principal contribuicio dessa pesquisa € a sugestdo de que se alie & atual proposta de
desenvolvimento do Estado uma componente logistica, integrada a um sistema de transportes,
baseada em um modelo logistico misto de polarizagdo e dispersdo, que conforma a
organizacdo espacial da atividade econdmica do Estado do Ceard. Essa proposta reflete a
preocupagdo desse estudo com a eficiéncia e a eficicia do Complexo Industrial Portuario do
Pecém — CIPP, ora em implantagdo, porque alia a for¢a da ancoragem das grandes industrias
de base, responsaveis em definitivo pela irreversibilidade de todo um processo industrial, a
inquestionavel componente social da industria do turismo e da agroindustria, onde a
disponibilidade do transporte em suas diversas modalidades € vital para o sucesso ou nio do

empreendimento almejado.

O atraso socio-econdmico é grande, as diferengas entre regides sdo flagrantes, o tempo

exiguo; entretanto, a escolha é técnica e, decisivamente, ndo ¢ permissivel errar.

Ha também toda uma expectativa voltada para a agilizagdo do desenvolvimento
regional dos 20 nicleos priorizados pelo Estado, conformando suas regides de
desenvolvimento em fun¢do de suas potencialidades naturais; da necessidade de solidariedade

social e da polarizagdo em torno dos centros urbanos mais destacados existentes.

Entretanto, tudo isso s serd vilido se houver uma firme vontade politica e
administrativa do Estado manifestada através do equilibrio, prognosticado por Matus (1998)
em seu tridngulo de governancia: o projeto de administrar em si, a governabilidade necesséria a

esse projeto e, principalmente, a capacidade de administrar.

Nesse tltimo item, comprova-se na prética o manejo firme e equilibrado: do balango da
gestdo politica; do balango da gestdo econdmica; e do balango do intercAmbio de problemas.

Isso se traduz, segundo Arruda (2000), por dois aspectos significativos: a disposi¢éo e
meios para prover ao plano uma adequada infra-estrutura de transportes, de telecomunicagSes
e de capacitagiio de recursos humanos; e por uma capacidade de coordenagio e fomento das
atividades das cadeias de suprimento de produtos considerados prioritarios ao projeto para a

competitividade da economia regional no contexto mundial.
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A concepgiio do Porto do Pecém voltada para o desenvolvimento sécio-econdmico do
Estado do Ceara, e desempenhando trés fun¢des basicas, segundo Arruda , Bastos € Boudouin
(1996), possibilitard a maximiza¢do ou otimizacio de beneficios sdcio-econdmicos vinculados

a sua implantacio e operagéo:

o Do ponto de vista sécio-econémico, com a indugdio do desenvolvimento de toda uma

regido;
o Do ponto de vista organizacional, com um equipamento estruturador do espago;

o Do ponto de vista técnico, com um equipamento estruturador de oferta (terminal e/ou

ponto de transbordo, fazendo interface entre transporte maritimo e terrestres).

Como os portos séio pontos nodais criticos, a partir dos quais se estruturam e se¢
equilibram as cadeias logisticas e de transportes (multimodais), e proporcionam a interligagéio
dos comércios nacionais com o resto do mundo (Fabbe-Costes-1996), ¢ indispenséavel que na
plataforma logistica que ¢ o CIPP, vincule-se a prépria com as demais a serem criadas, bem

como que se garanta a integra¢do de terminal rodo-ferroviario aquelas zonas logisticas.

A medida que seja constituido um sistema regido pela capacidade de inovar para
satisfazer os clientes, isto estard cada vez mais proximo da realidade. Seja via inovag8io dos
produtos, com mudangas de agregago de valor aos mesmos; seja via inovagfo dos processos,
com mudangas nas modalidades de trabalho; seja via inovagio na mentalidade empresarial,

com mudanga de comportamento e formag3o de cooperativas (Kobayashi-2000).

Fez-se a andlise critica das questdes técnicas arguidas no presente trabaltho em trés
grupos distintos: uma conclusio voltada para as questdes técnicas aproveitadas e abordadas no
interior do préprio trabatho; outra, um elenco de sugestdes técnicas ndo utilizadas no mesmo,
e voltadas para possivel continuidade, em trabalhos futuros do pesquisador; e ainda, um elenco

de recomendagdes a serem seguidas para que o CIPP alcance a representatividade desejada.
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6.2 Conclusdes de Ordem Técnica:

o A eficacia e eficiéncia do CIPP,vai depender muito do sincronismo, do estudo

logistico, integrado a um sistema de transportes, € a proposta de governo;

o A capacidade de coordenagiio do plano pelo governo é imprescindivel e

intransferivel para o sucesso do mesmo;

o O processo de crescimento excludente, espacial e socialmente concentrado que
caracteriza até o presente, o nosso Estado, ainda pode ser transformado
paulatinamente, em desenvolvimento econdmico, via expansdo territorial e inclusdo
social.

o A implantagfio simultdnea dos trés terminais alfandegados de uso publico: em
Juazeiro do Norte, Maracanat e no Porto do Pecém, ¢ vital para o sucesso do
CIPP. Do mesmo modo, a reorganizagdo dos terminais rodo-ferrovidrio em todo o
Estado.

o O Porto do Pecém deve inicialmente, adotar a postura de porto de transbordo em

relagdo aos principais portos do Brasil e do exterior.

o 0O governo precisa definir bem as fung3es e a personalidade juridica do 6rgéo que
vai administrar o CIPP e o préoprio Porto, bem como rever a postulago de uso
privativo misto para o Porto do Pecém, pois no favorece a dindmica requerida

pelo Estado.

o A aprovagio da Lei 8.630, de 25/02/1993, conhecida como nova lei dos portos no

Brasil, € essencial para a sobrevivéncia do projeto Pecém.

o O Porto do Pecém deve adotar uma postura de complementaridade e ndo de

concorréncia aberta, em relagfio aos demais competidores do Nordeste.
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6.3 Sugestdes para Trabalhos Futuros:

)

Como sugestédo para futuros trabalhos a serem desenvolvidos em nivel de mestrado ou

doutorado, provenientes deste trabalho, apresenta-se o seguinte elenco de pesquisas:

A) A influéncia da desregulamentagio da cabotagem para os portos da regifio norte €
nordeste do brasil, tendo em vista que a baixa freqii€ncia de navios nessas RegiGes
dificulta a conjugacéio de fretes e permite situagdes andmalas, como a importagéo
para essas Regides através dos Portos de Rio de Janeiro e Santos, conjugados com
o transporte rodovidrio; a desregulamentagio da cabotagem ajudaria em muito a
diminuir essa desvantagem; economicamente seria uma maneira de distribui¢dio de

renda mais justa, transformando crescimento em desenvolvimento;

B) O modelo de regulagdo econdmica para as atividades portudrias no Brasil, tendo em
vista a criaqﬁo‘ das agéncias reguladoras dos servigos publicos delegados, da
agéncia nacional dos transportes e da agéncia nacional aquavidria, no pafs, €
levando em considerag¢do os diversos modelos institucionais existentes nos terminais

~ portudrios brasileiros;

C) O peso do “custo - Brasil” no processo econdmico e logistico da globalizagéio para o
Brasil e/ou Mercosul, tendo em vista a baixa competitividade de nossos produtos de
exportagdo no exterior, representando menos de 1% das trocas internacionais,

correspondendo a apenas 8% do nosso PIB.

D) Extrapolar e expandir essa proposta em cima de modelo logistico local, para uma

dimenséo regional ou até mesmo nacional.
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6.4 Recomendacgoes:

o Revisar logisticamente os planos de desenvolvimento das 20 Regides Administrativas do
Estado;

o Estimular a desregulamentacdo da cabotagem e o desenvolvimento da malha rodo-
ferroviaria do Nordeste;

o Articular-se com equipamentos internos de médio e grande porte do Estado;

o Rever apersonalidade juridica do Porto do Pecém,;

o Agilizar um sistema de busca agressiva de investimentos, usudrios ¢ operadores portuérios
no interior do CIPP e de sua area de influéncia;

o Adotar moderna estratégia logistica para gerar competitividade global nos diversos
setores da economia, a fim de gerar agregagéo de valor aos produtos;

o Preparar o Estado convenientemente para a conteinerizagdo e agro-business;

o Enfrentar o desafio da recuperagio da malha rodoviaria federal e municipal, em péssimo
estado de conservagéo;

o Interiorizar no sentido fisico a matha de transportes do Estado;

o Implantar as ligagdes ferrovidrias entre Missdo Velha no Ceara a Salgueiro em
Pernambuco; e, internamente entre Cratetis e Piquet Carneiro; .
o  Agilizar a construgfo do terceiro pier do Porto do Pecém;

o  Criar uma agéncia governamental para cuidar do CIPP, de suas relagdes com o comércio
exterior, com o crescimento € com o desenvolvimento econdmico;

o  Buscar a vigéncia da Nova Lei dos Portos no Brasil (Lei 8.630, 1993);

o  Buscar o uso da logistica como ferramenta normal de trabalho aproveitando parcerias
com os diversos Nucleos de Exceléncia (Universidades) existentes no Estado, em outras
regides do Pais e no exterior;

o) Gerar agregagdo de valor ao produto, também na cadeia de atividades logisticas das

pequenas e médias empresas do Estado através da parceria econdmica.
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