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A FIOL E A LOGISTICA TERRITORIAL BAIANA:
FRAGMENTACAO E LIMITACOES

Resumo

Conceitualmente, a Ferrovia de
Integragdo Oeste Leste (FIOL) apre-
senta externalidades positivas para
o territério baiano ao ser apontada
pelo atual Governo Baiano como
uma das principais solugdes para
os problemas de integracao fisica e
escoamento da produgdo do Estado.
No entanto, as evidéncias histéricas
apontam que regides periféricas, tal
como a Bahia, resulta na ampliagdo
de assimetrias e reprodugdo do mo-
delo de infraestrutura de transporte
voltada para atividades produtivas
exdégenas. A partir dessa contradigdo,
surge a seguinte questdo norteadora
desse trabalho: como a construcao
da FIOL contribui para a integragao
fisica e para a disseminacao de van-
tagens competitivas a estrutura pro-
dutiva do territério baiano? Seria a
FIOL uma ruptura do paradigma que
acarretam em fragmentagéo e limita-
¢do da infraestrutura de transporte
inerentes a periferia do sistema inter-
nacional capitalista? A partir desses
questionamentos, ha os seguintes
objetivos especificos: primeiro, expor
uma breve discussao sobre o conceito
de Logistica Territorial e a criagao
do espago na contemporaneidade;
o segundo objetivo se concentra na
dimensao organizacional-estratégica
da criagdo da FIOL; em seguida, a
partir da dimens&o institucional,
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concentra-se no detalhamento e
apresentagdo dos principais pontos
da regulacdo e regulamentagdo que
influenciam a construcédo da ferrovia;
o quarto objetivo remete a uma breve
descrigdo da possivel infraestrutura
resultante da interagdo das duas di-
mensdes citadas anteriormente. Por
fim, é possivel concluir que a FIOL
ndo apresenta uma ruptura com um
modelo tradicional presente em regi-
des periféricas na qual a integragdo
fisica estd subsumida aos interesses
exégenos e desarticulada com a es-
trutura produtiva regional.
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Abstract

Conceptually, the Ferrovia da
Integragdo Oeste leste ( FIOL ) has
positive externalities for the State
of Bahia that are appointed by the
current Bahia State Government

Jost GiLEA DE Souza*

as one of the main solutions to the
problems of physical integration
and production flow of the state .
However, the historical evidences
point out those peripheral regions,
such as Bahia, results in amplifi-
cation of asymmetries and repro-
duction model of transportation
infrastructure focused on exogenous
productive activities. From this con-
tradiction, shows up the following
guiding question of this work: how
the construction of FIOL contribu-
tes to the physical integration and
dissemination of competitive ad-
vantages to the productive structure
of the State of Bahia? FIOL would
be a break from the paradigm that
result in fragmentation and limited
transportation infrastructure inhe-
rent in the capitalist periphery of
the international system? From this
questions, there are the following
specific objectives: first, expose a
brief discussion of the concept of
Logistics of the Territorial and the
creation of space in present days;
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the second objective focuses on or-
ganizational - strategic dimension
of the FIOL creation; Then, from the
institutional dimension, the paper
focuses on detail and presentation
of the main points of regulation and
legislation that affects the construc-
tion of the railway; the fourth goal
refers to a brief description of possi-
ble infrastructure resulting from the
interaction of the two dimensions
mentioned above (organizational-
-strategic and institutional). Finally,
it is possible to conclude that the
FIOL doesn’t show a break with a
traditional model present on peri-
pheral regions witch the physical in-
tegration is subsumed to the exoge-
nous interests and is disjointed with
the regional productive structure.

Keywords: Territorial Logistics ,
Regional Development , Physical
Integration , Transportation Infras-
tructure , Modal rail

JEL: R420

1 Introducao

O projeto de conectar a Costa
Atlantica baiana ao Oeste do pais
por estrada de ferro ndo é recente.
Em 1911, Antonio Berilio de Oliveira
ja tinha a pretensao de construir uma
estrada que ligaria Ilhéus a Vitéria
da Conquista. Posteriormente, na
década de 1950, surge a ideia da
construcdo de uma ferrovia para
dar a nova capital brasileira, Brasi-
lia, acesso ao Oceano Atlantico por
meio de um porto construido na Baia
de Camamu, passando, assim, pelo
Oeste baiano e pelo Centro-Oeste
Brasileiro (OLIVEIRA, 2011).

Este tltimo empreendimento teve
continuidade sustentada pelo Profes-
sor e Deputado Federal Vasco Neto
no periodo entre a década de 1970 até
o seu falecimento em 2010 (OLIVEI-
RA, 2011; GOULARTI, 2009). Vasco
Neto ampliou o projeto inicial antes
voltado para a integragdo nacional
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para a idéia da construcdo de uma ferrovia bi-ocednica. Com esse objetivo,
a ligacdo da Costa Atlantica baiana iria para além da regido Centro Oeste
Brasileira, ultrapassaria a Cordilheira do Andes, até chegar a almejada Costa
do Pacifico na cidade de Boyovar, no Peru. Consolidar-se-ia dessa forma uma
importante conexdo do Estado e do Pais com a Asia e Costa Oeste dos EUA,
além da América do Sul.

Frente a essas duas pretensdes de insercao a Regido Litoral Sul da Bahia
na integracdo fisica via ferrovia destacadas até aqui, a ideia de Berilio de
Oliveira ficou limitada a uma estrada de ferro até Itabuna, responsavel
pelo transporte do cacau e pela circulacdo da populacdo na regido, sendo
completamente abandonada no Governo dos Militares, na década de 1970
(OLIVEIRA, 2011; GOULARTI, 2009). Ja o projeto de Vasco Neto se manteve
vivo, com algumas altera¢des para se adequar as inovagdes tecnoldgicas. Bem
como, ainda chegou a ser parte integrante do Programa Estadual de Logistica
e Transporte da Bahia (PELT) em 2002 (FLEM, 2002).

Recentemente, no final do primeiro governo Wagner (2006-2010), surge o
projeto da Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (FIOL) ou Estrada de Ferro (EF)
334, algo hibrido entre os dois projetos antecessores destinados a integracado
fisica da Costa baiana com o Oeste pelo modal ferroviario. Nesse projeto de
realizagao federal, mas com o governo estadual como empreendedor politico,
a ferrovia se origina de um porto localizado em Ilhéus, denominado Porto
Sul, como no projeto de Berilio de Oliveira. Todavia, segue sob o tragado
influenciado pelo desenho de Vasco Neto as margens do Rio de Contas.
O objetivo inicial da FIOL é integrar o Porto Sul com o oeste do Estado da
Bahia para promover o escoamento de minério e graos, com o foco na regido
circunvizinha de Caetité e Barreiras. Posteriormente, pretende entronca-
-la com a Ferrovia Norte-Sul (FNS) no estado de Tocantins, como se pode
observar na figura 1.

Figura 1 - Mapa do trajeto da FIOL.
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Fonte: (VALEC, 2013).

Com isso o governo pretende resolver duas questdes cruciais para o de-
senvolvimento regional do Estado: a desintegracao fisica estadual das princi-
pais regides produtivas, dependentes do modal rodoviario; e a concentragdo
econdmica na Regido Metropolitana e Salvador.

Sem embargo, de acordo com estudo IPEA 2010, haveria um hiato na FIOL
ou EF 334, conforme pode ser observado na figura 2.
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Figura 2: Mapa dos investimentos ferroviarios prioritarios.

Fonte: (IPEA, 2010).
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O trecho de ligacao da regido de Barreiras com a regido de Caetité ndo seria prioridade. As obras estariam con-
centradas inicialmente entre Caetité e o Porto Sul, em seguida, Barreiras a Ferrovia Norte-Sul. Esses trechos como se
pode observar na tabela 1 serdo os principais responsaveis pela movimentacado de cargas da ferrovia.

Tabela 1 - Distribuicao do carregamento, por trechos, entre Figueirépolis e I1héus.

Toneladas Uteis Anuais (10° TU)

Trechos Sentido
2013 2018 2025 2035 2045
Exp. 0,46 0,99 1,80 2,09 2,30
Figueirépolis/ Taipas do Tocantins Imp. 0,05 0,05 0,06 0,07 0,08
Total 0,51 1,04 1,86 2,16 2,38
Exp. 3,96 7,13 12,79 14,84 16,39
Taipas do TO/Luis Eduardo Magalhdes Imp. 0.06 0,06 0,08 0,09 0,11
Total 4,02 7,19 12,87 14,93 16,50
Exp. 3,95 7,12 12.79 14,84 16,39
Luis Eduardo Magalhaes/ Caetité Imp. 0,06 0,07 0,08 0,10 0,11
Total 4,01 7,19 12,87 14,94 16,50
Exp. 13,95 27,12 32,79 35,86 39,61
Caetité/Tanhagu Imp. 0,06 0,07 0,08 0,10 0,11
Total 14,01 27,19 32,87 35,96 39,72
Exp. 38,89 51,99 57,50 61,81 68,27
Tanhagu/Ilhéus Imp. - - - - -
Total 38,89 51,99 57,50 61,81 68,27

Fonte: (VALEC, 2009 apud RIMA, 2009).
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Essa configuragdo da disposicao
limitada da FIOL no territério baia-
no implicaria na promocao seletiva
de Externalidades positivas para o
desempenho do escoamento logistico
voltado somente para as atividades
primério-exportadoras, ao limitar
0 acesso a ferrovia as industrias de
minério e de graos. Dessa forma
abriria a possibilidade de intensificar
ainda mais a fuga de cargas do Oeste
por outros estados, aprofundando
a desintegracdo regional no estado
baiano.

Portanto, ao mesmo tempo em
que esse projeto, em termos con-
ceituais, apresente externalidades
positivas para o territério baiano,
pode também ampliar assimetrias
e reproduzir o modelo de infraes-
trutura de transporte voltada para
atividades produtivas exégenas. Esse
cendrio pode ir ao sentido oposto
a integracdo: ampliando a fuga de
cargas da regido Oeste.

A partir desse paradoxo, surge a
seguinte questdo norteadora desse
trabalho: como a construcdo da FIOL
contribui para a integragdo fisica e
para a disseminagdo de vantagens
competitivas a estrutura produtiva
do territério baiano?

Para responder a essa pergunta
o estudo foi estruturado em cinco
tépicos, além dessa introdugdo. O
primeiro, com base em uma revisao
da literatura, contempla uma breve
discussao sobre o conceito de Logis-
tica Territorial e a contextualizacdo
da criacdo do espago na contempo-
raneidade. Diante da discussao con-
ceitual realizada no primeiro tépico,
o segundo tépico se concentra na di-
mensdo organizacional-estratégica
da criagdo da FIOL. Em seguida,
realizou-se o detalhamento e apre-
sentacao dos principais contrapontos
a partir da dimensao institucional
que influéncia a construgao da ferro-
via. No quarto tépico apresenta uma
breve descricdo da infraestrutura
disponivel resultante da interagdo
das duas dimensdes citadas anterior-
mente. E, por fim, as consideragdes
finais denotam que a FIOL nao apre-

senta uma ruptura com um modelo
tradicional de regides periféricas
de integracdo fisica subsumida aos
interesses exdgenos e desarticulada
com a estrutura produtiva regional.

2 Breve discussao conceitual.

Glenn Yago (1984, p. 296), em
seu estudo sobre o poder das cor-
poragdes e o transporte urbano, no
qual realiza uma comparagdo entre
o declinio do transporte ptblico
nos Estado Unidos e na Alemanha,
entende que “a tecnologia do trans-
porte ndo é nenhuma forca imposta
na sociedade, mas sim uma instancia
de articulagdo de poder de classe no
controle das cidades”. Esse carater
politico, sob a perspectiva marxista,
atribuido ao transporte, também é
contemplado por Lefebvre (1970),
para o qual, a infraestrutura de trans-
porte seria condicdo para estabelecer
fluxos, tornar o espago seletivo
aos que dispdoem de maior aporte
econdmico, além de reproduzir os
meios de produgdo. O Estado seria
aif a fonte de disputas, ocasionadas
pelo transporte, para exercer tanto
a vontade de grupos econdmicos na
acumulacdo capitalista, quanto para
fomentar a permanéncia no poder de
grupos politicos (LEFEBVRE, 1970;
YAGO, 1984).

Ja, de acordo com a perspectiva
tedrica de Furtado (2000), entende-se
que as politicas publicas de trans-
porte seriam refracdo da interagdo
do espago construida sobre o terri-
torio com o Comércio Internacional,

resultante da estrutura produtiva
disponivel. A partir desse entendi-
mento, considera-se que os vinculos
estabelecidos no Comércio Interna-
cional entre regides e entre atores
politicos sdo historicamente sustenta-
dos pelo alto grau de modernizacao,
alcancado por paises desenvolvidos
tecnologicamente e hegemonicos no
centro da Geopolitica Internacional.
Logo, as politicas ptblicas desenha-
das nas regides periféricas estariam
suscetiveis ao desequilibrio gerado
por essas condicdes histéricas’.

Em contraste a essa concepcado da
inter-relacdo entre estrutura produ-
tiva local e a infraestrutura de trans-
porte presente na escola cepalina, hd
trabalhos como o de Gary Fromm
(1968), que predicam importancia
ao transporte como indutor, por si
s0, das atividades econdmicas, e ndo
como refracdo da atividade econo-
mica. Segundo Slack e Starr (1999,
p- 196), ao longo desse periodo, essa
observagao pode ser também desta-
cada, especificamente, em relagdo ao
transporte maritimo, nos trabalhos
de Ullman (1943), Morgan (1948),
Patton (1958) e Weigand (1956). Esta
segunda concepgao obteve influéncia
em politicas fomentadas pelo Banco
Mundial e difundidas por autores
com influéncia no governo central
brasileiro como Mello (1984) e Barat
(1979), ao longo do Governo Militar.

Ao se ater nas mudangas tecno-
légicas e organizacionais ao longo
do século XX, com base em Cocco
e Silva (1999), podem-se observar

5 No caso da América Latina, Furtado (2000, p. 97-100) identifica trés tipos
de infraestruturas de transporte, correspondentes as atividades produtivas
primario-exportadoras, presentes no continente até meados do século XX:
minério, produtos agricolas tropicais e subtropicais. A primeira atividade exige
infraestrutura especifica para o seu transporte, no qual nao abria possibilidade
para ser utilizada por demais atividades produtivas. Seria assim, composto por
ferrovias e portos, voltados, unicamente para o minério tal, como é no Chile,
Bolivia e Peru. J4 a atividade ligada a exportacao de produtos agricolas tropicais
seria uma matriz de transporte limitada ao litoral concentrada no escoamento, via
portos, sem uma integracao ampla e diversificada. Paises como Brasil, Equador,
Colémbia e Venezuela seriam exemplos. A terceira tipologia corresponderia a
exportagdo de produtos agricolas de climas temperados, tais como o trigo, na
qual a infraestrutura de transporte seria mais completa, densa e difundida com
maior capacidade de integracao e provida de tecnologia mais sofisticada. A
Argentina, o Uruguai e o Sul do Brasil poderiam ser enquadrados nessa carac-

terizacéo.
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algumas diferencas frente aos dois
paradigmas do modo de producao
capitalista com influéncias significa-
tivas no delineamento do transporte.

O primeiro paradigma, que se
refere a era industrial, remete ao
periodo pés-guerra, sob o pano de
fundo do pleno emprego, no cume
de conquistas sociais, concedidas
pela Social Democracia Europeia e
pelo Fordismo estadunidense, frente
a bipolarizagao politica com a Unido
Soviética (HIRST, 1998; COCCO;
SILA, 1999). Nessa conjuntura, os
Estados do bloco capitalista alocaram
grandes investimentos em constru-
¢des, assim como, sobrepuseram-se
a administracdo dos transportes, aos
poderes locais com modelos institu-
cionais, centralizados no Governo Fe-
deral. A exploracdo dos dispositivos
logisticos de transporte era monop6-
lio dos Estados, a iniciativa privada
era limitada as operagdes especificas
de movimentagao de carga. (MONIE;
VIDAL, 2006; COCCO; SILVA, 1999).
Os investimentos em transporte pas-
sam a ser vistos como uma condi¢ao
sine qua non para o desenvolvimento
local (SLACK; STARR, 1999, p. 198).

No Brasil esse paradigma pode
ser em parte, evidenciado com a
criacdo da GEIPOT (Grupo Execu-
tivo para a Integracdo das Politicas
de Transporte)®. A prioridade nos
investimentos foi dada de acordo
com os corredores de exportagdo:
0s portos eram especificos para
cada tipo de atividade econémica,
enquanto que as ferrovias ficavam
limitadas ao transporte de minério
e perdiam espaco para o modal
rodovidrio como principal fonte
de integragdo fisica terrestre. Esta
visdo concebida sob o projeto do
“desenvolvimentismo nacional” foi
fundada na importancia do trans-
porte como indutor de modernizagéo
por sis6 (GOULARTI, 2007; MONIE;
VIDAL, 2006; COCCO; SILVA, 1999).
Este processo modernizante ficou
circunscrito as atividades produtivas
industriais locais, principalmente, na
regido sudeste do Pais. As politicas
sociais ficaram a margem dessas in-
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tervencdes’ (MONITE; VIDAL, 2006;
COCCO; SILVA, 1999).

De uma forma geral, a era Pés-
-industrial se inicia na década de
1980, liderada pela Europa, América
do Norte e Asia (MONIE; VIDAL,
2006; COCCO; SILVA, 1999; SLACK;
STARR, 1999). Esse tema, acerca das
forcas exercidas no delineamento
das politicas de transporte, clarifica-
-se ao prestar aten¢do para o que
Thompson e Hirst (1998) apontam
sobre o resultado da liberalizacdo
e da integracao financeira que,
atreladas a reducdo de barreiras
comerciais no cendrio internacional,
como facilitadora para a aquisigdo
e a fusao de empresas, confere um
carater oligopolista as estruturas de
mercado, experimentado, com maior
intensidade, a partir da década de
1980.

Ainda nos anos 1980, difunde-se
o uso do container. Antes, as cargas
eram transportadas em embalagens
proprias e individualizadas, o que
demandava o trabalho manual e
mecanico para compartimentos re-
duzidos de carga, tais como caixas,
tiineis e sacos. Com o container, foi
possivel consolidar essas cargas em
uma unidade a qual permite a trans-
posicdo agil a baixo custo e totalmen-
te mecanizada, operada somente
por operadores de empilhadeiras e
guindastes especificos. Sem descon-
siderar a ampliacdo da capacidade
de carga dos navios especificos para
container bem como a ampliagdo da

capacidade de operagdo dos portos
(SLACK; STARR, 1999, p. 199; MO-
NIE; VIDAL, 2006).

A produtividade dos dispositivos
logisticos que adotaram essa tecnolo-
gia aumentou indiscriminadamente,
com ganhos em custo e seguranga.
Possibilitou a intermodalidade® com
mais agilidade, ou seja, a mudanga
da carga de um modal de transporte
para o outro, de forma unitizada.
Um vagdo e um caminhdo podem
ser carregados de uma tinica vez, por
meio de um container. Essa inovacao
tecnoldgica, além das telecomuni-
cagdes, permitiu atender e possibi-
litar, a0 mesmo tempo, a demanda
crescente do Comércio Internacional
(SLACK; STARR, 1999, p. 199; MO-
NIE; VIDAL, 2006). Nesse interim, o
conceito de logistica, termo utilizado
nas forgas armadas, é incorporado ao
ambito empresarial (BRAGA, 2008,
p. 69-72). E a guerra do comércio
internacional.

A geopolitica, também, ndo ficou
circunscrita a questdo bélica, como
fora na Guerra Fria. Passa para além
da conquista de territdrios fisicos,
para a conquista de mercados. O
transporte conciliado a logistica de-
sempenha nessa dinamica o papel
fundamental.

Sem embargo, a maior participa-
¢do no Comércio Internacional de
Paises asiaticos e do Leste Europeu,
principalmente da Russia, da India
e da China, influenciam o aumento
dos precos de commodities e a inten-

5 Foi criado em 1965, com apoio técnico da Organizagao das Nagdes Unidas no
Governo Militar e tinha como pretensao pensar as politicas de transporte de
forma integrada, no qual se destacou o estudo dos Corredores de Exportacao
com o objetivo de facilitar, assegurar e aumentar o fluxo de mercadorias expor-
taveis na agricultura, mineracéo e siderurgia (GOULARTI FILHO; 2007, p. 477).

7 Dentre as politicas importantes a serem correlacionadas as obras de infraestru-
tura de transporte estaria a reforma agréria. Na criagdo da SUDENE, conforme
esperava Furtado, seria um dos eixos prioritarios para o desenvolvimento regio-
nal, pois seriam reduzidos os beneficios resultantes das obras de infraestrutura,
limitados a servir latifundios, ampliando-se a concentracao de riqueza.

8 Na esteira do container, especificamente no ambiente terrestre, cabe destaque
ao equipamento denominado rodotrilho que permite a bimodalidade entre rodo-
viario e ferroviario. Estes equipamentos consistem em engates ou vagdes que
permitem caminhdes circularem nas estradas de ferro, o que reduz a quantidade
de veiculos das estradas bem como amplia a redugado com o modal rodoviério
em grandes distancias com a economia do tempo gasto no transbordo dos

containers.
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sificacdo da produtividade dos bens
manufaturados, ao mesmo tempo
em que promove maior acirramento
na competitividade. Os governos
dao suporte as empresas que, para
obter maior éxito e para ampliar o
seu espaco, frente ao mercado inter-
nacional, reduzem custos em setores,
como o da logistica do transporte
(DRUVOT; MAGALHAES, 2006).

Assim, as politicas publicas de
infraestrutura de transporte sdo
desenvolvidas por Estados que
dependem justamente das relagdes
comerciais, politicas e da autossufi-
ciéncia infraestrutural para o melhor
desempenho da atividade econo-
mica. Essa condi¢do intensifica as
posi¢des assimétricas de negociacao
entre governos regionais e empresas
transnacionais (FURTADO, 2000). A
competicao entre os atores interna-
cionais, como Empresas Transnacio-
nais e Governos, frente ao Comércio
Internacional, no ambito do trans-
porte maritimo, passa a ser travada
em basicamente duas dimensdes:
tecnoldgica e geopolitica.

A partir dessa dinamica compe-
titiva apoiada na interagdo entre o
transporte e a logistica, Braga (2008,
p- 72) cunha o conceito de Logistica
Territorial, na qual por meio de trés
competéncias - Organizacional (Pla-
nejamento, estratégias, orcamento),
Institucional (agéncias, burocracia)
e Infraestrutural (instalacoes fisicas)
- é possivel conferir ao departamento
geogréfico vantagens competitivas,
ou seja, externalidades positivas
factiveis as firmas ali instaladas
para atuar no ambiente de grande
concorréncia atual do Comércio
Internacional.

A partir de uma possivel in-
terpretagao do autor, inferi-se que
essas competéncias podem estar
dispostas de forma concentrada e
acessivel seletivamente aqueles com
mais recursos, conforme apresenta
seu estudo empirico sobre Centro
Logisticos Integrados em Sao Paulo.
Esse desfecho implicaria na redugao
da possibilidade de se promover
o desenvolvimento econdmico, ou

melhor, na distribuicdo menos con-
centrada dos ganhos resultantes do
acumulo de capital no territdrio.

3 A competéncia organizacio-
nal — estratégica: ideologia,
interesses geopoliticos e
econdmicos.

Conforme exposto anteriormente,
a competéncia organizacional, dentro
do conceito amplo da Logistica Terri-
torial, corresponde ao conhecimento
e as estratégias no delineamento do
planejamento do transporte e de-
mais instalagdes fisicas necessdrias
para o desempenho da logistica
empresarial. A decisdo sobre como
melhor distribuir os investimentos
no tempo, no espago e nos modais de
transporte, bem como a dotagdo da
melhor tecnologia disponivel sdo as
principais atividades oriundas dessa
competéncia.

De acordo com Oliveira (2009),
com base na escola funcionalista-de-
senvolvimentista discutida anterior-
mente, pode-se destacar alguns desa-
fios ao planejamento dos transportes,
logo a competéncia organizacional:

a) A infraestrutura de transporte
é capaz de conferir vantagens compe-
titivas em prol do desenvolvimento
regional, a0 mesmo tempo o seu aces-
so tende a ser restrito e concentrado.

b) As infraestruturas de trans-
porte possuem retornos qualitativos
dificeis de serem mensurados e
apresentam considerdvel grau de
incerteza a0 mesmo tempo em que
sdo provenientes de investimentos
com grande volume de capital fixo.

c) O valor agregado dos produtos
em determinada regido é proporcio-
nal a qualidade da infraestrutura de
transporte disponivel. O que passa a
constituir um ciclo vicioso.

d) As infraestruturas, em par-
ticular as de transporte, possuem
uma inelasticidade para atender a
demanda de cargas de uma regido
em fungdo do tempo de construcao.
E essencialmente uma politica de
longo prazo.

Ainda com base em Oliveira
(2009), pode-se destacar algumas
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medidas, dentro da competéncia or-
ganizacional, como alternativas mais
efetivas para os desafios expostos
acima frente a relacdo entre desen-
volvimento regional e a Logistica
Territorial:

a) A reforma tributaria é mais
aconselhada do que o endividamento
externo para a construgao das infra-
estruturas de transporte

b) O planejamento do sistema de
transporte objetivando o desenvol-
vimento econdmico consiste na hie-
rarquizagdo das principais demandas
sociais da regido; e na comparagao
entre as alternativas dispostas.

¢) A partir desse ponto é impor-
tante buscar uma relacao harmonica
entre o custo de operagdo e de ma-
nutencdo dos dispositivos logisticos
instalados no territdrio.

d) A matriz de transporte equi-
librada é essencial para promover
um desenvolvimento regional ao
permitir a intermodalidade e evitar
a superutilizagao de determinado
modal. Com isso se evita custos
elevados com a manutengdo e ope-
racionalizagao.

No entanto, como referido no
topico anterior, autores como Glenn
Yago (1984) e Lefebvre (1970) pro-
curam destacar o carater politico e
retiram a visdo meramente técnica
no planejamento dos transportes,
sendo esse subsumido a uma posi-
¢do de classe. Portanto, a dimensado
organizacional, correspondente ao
conhecimento e a estratégia, ndo é
desvencilhada dos interesses poli-
ticos sejam eles de classe ou entre
faccdes politicas e/ou plutocréticas.
A partir dessa relagdo composta de
uma linha ténue entre a técnica e a
politica, desdobram-se os or¢amen-
tos e o delineamento de planos tais
como os Planos Plurianuais e, recen-
temente, no ambito federal: Plano
de Aceleracao do Crescimento I e II
(PAC) do Governo Lula (2003-2010)
e o Plano Nacional de Logistica e
Transporte (PNLT) do Governo Dil-
ma (2011-2014). Logo, é importante
identificar os interesses de ordem
geopolitica, econémica e ideolégica
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que podem influenciar, especifica-
mente, a FIOL.

Embora, como ja foi destacado, o
projeto da FIOL é originario de idéias
datadas ha mais de 50 anos. A sua
reincorporardo a Agenda do Governo
Federal veio no encalgo da construcdo
do Porto Sul, em Ilhéus, no primeiro
governo Wagner (PT), destinado a
escoar, inicialmente, minério de ferro
daregido de Caetité. Abortada a idéia
da construgao de um minerioduto,
por conta de pressdes ambientais e
por questdes de viabilidade econd-
mica, decidiu-se, a partir de 2008,
incorporar a ferrovia ao plano do
Porto Sul, incorporando a FIOL no
PAC, durante o Governo Lula (OLI-
VEIRA, 2011). Com o Governo Dilma
e a conseqiiente manutengao do PT no
governo federal e a reeleigdo de Wag-
ner (PT), nada mais natural do que a
manutengdo da obra no planejamento
federal dentro do PNLT.

Os interesses econdmicos atre-
lados a exportagdo do minério de
Caetité, reflexo da valorizagdo signi-
ficativa dessa commodity no Comércio
Internacional, resultou na viabilida-
de da mina que possui baixo teor
de ferro por metro ctibico extraido.
Esses interesses convergiram com a
ambicao de consolida¢do do PT, via
Governo Wagner (PT), frente a quase
30 anos de governos carlistas’. Logo,
uma grande obra para marcar o go-
verno inédito do PT no jogo politico
se fez necesséaria (OLIVEIRA, 2011).

Além desses interesses poli-
ticos e econdmicos, hd um ponto geo-
politico sensivel ao Estado da Bahia:
a possibilidade da segmentagao do
Estado com a criagdo do Estado de
Sao Francisco. Bem como a intencdo
da descentralizacdo econémica do
estado, bandeira levantada pela Se-
cretaria do Planejamento do Estado
(SEPLAN). Somam-se a essas duas
condigdes geopoliticas significativas:
a necessidade de gerar uma solugao
mais apropriada para o escoamento
dos graos, ponto levantado pela As-
socia¢do de Agricultores e Irrigantes
da Bahia (AIBA) ao longo dos anos
1990 e 2000 em conformidade a
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ascensdo da produgdo de graos no
Oeste baiano. Portanto, a partir des-
ses interesses econdmicos e objetivos
geopoliticos estratégicos fechou um
projeto para a construgao da FIOL, a
qual pretende interligar a Ferrovia
Norte Sul e assim inserir a Bahia no
cenario logistico nacional e, quig4,
internacional (OLIVEIRA, 2011).

De acordo com o Estudo de
Impacto Ambiental (EIA) e o Rela-
tério de Impacto ao Meio Ambiente
(RIMA) - documentos elaborados
como condigdo necessaria para ob-
tencao do licenciamento ambiental
da obra junto ao IBAMA - é possivel
apontar as seguintes vantagens al-
mejadas com a FIOL: i) reducao nos
custos do transporte da base produ-
tiva da regido de influéncia direta; ii)
desoneragdo do modal rodoviario;
iii) reducdo de acidentes e sinistros
das cargas como consequéncia da se-
gunda vantagem; iv) integracao fisica
estadual e nacional; v) maior atragdo
de investimentos; vi) dinamizacdo
das atividades agricolas.

O principal interesse econémico
indutor para a obra, a exportagdo
do minério, é uma orientacao simi-
lar a do governo militar, quando
as ferrovias eram pensadas quase
exclusivamente para a transferéncia
de minério. O planejamento dava
prioridade aos recursos para os
corredores de exportacao, ficando
a dimensao local limitada a essa
infraestrutura disponivel para os
grandes centros industriais, o que
acabou por gerar concentragdes
econdmicas espaciais no territério.
Regides Metropolitanas litoraneas,
principais p6los de escoamento da

produgdo no corredor de exportagdo,
ficaram guarnecidas de dispositivos
logisticos tais como portos ferrovias
e aeroportos, enquanto o interior do
pais se integrava prioritariamente
pelo rodovidrio'. Sem contar a pouca
preocupacdo com politicas sociais e
urbanas adjacentes as obras.

Embora ainda ndo tenha se dis-
tanciado tanto do paradigma presen-
te no governo militar de planejamen-
to do transporte ferrovidrio como um
modal exclusivo para exportagao de
minério, o projeto da FIOL, segundo
os estudos apresentados ao IBAMA
em audiéncia publica, guarda algu-
mas caracteristicas distintas dessa
légica predominante nos governos
militares em relagdo ao planejamen-
to do modal ferroviario no Brasil.
Os programas e planos do governo
federal adjacentes a construgdo da
ferrovia sdo sinais da intencdo da
mudanca de curso no planejamen-
to. Convergente com esse intuito
pode-se apontar as seguintes agdes:
i) o programa de Fortalecimento da
Agricultura Familiar (PRONAF),
com financiamentos; ii) projetos de
irrigagdo, na Bahia, precisamente,
nas regides de Curral Novo e Fazen-
da Velha; iii) programas especificos
de aprimoramento e ampliagdo da
agricultura como o Programa Sao
Francisco e o Programa Mata Verde;
iv) a construcdo de estaleiros em
IIhéus; v) e o incentivo a producao
de biodiesel. O resultado seria um
planejamento do modal ferroviario
mais organico com a regido direta-
mente afetada.

Certamente a concretizagao des-
ses programas e planos pode ser

® Antonio Carlos Magalhaes teve seu primeiro mandato como governador entre
1971 e 1975, no seu segundo mandato (1979-1983), periodo da transi¢ao poli-
tica do regime autoritario para a democracia politica, o “Carlismo” se consolida
como forga politica baiano-nacional, porém sofre uma derrota eleitoral em
1986 e retorna ao comando do Estado em 1991, pelo voto direto, mantendo a
hegemonia politica e o controle do Estado até 2006 (DANTAS NETO, 2003).

o

Durante o governo militar, houve uma maior concentracao de recursos na

construcdo de rodovias. Além de obter um custo de implantagdo mais baixo,
promoveu o consumo de automoveis, consequentemente, incentivou a industria
automobilistica. Bem como, segundo a aposta dos governos militares, dessa
forma, focando no modal rodoviario, era mais factivel conseguir o objetivo de
integracao fisica nacional em um menor tempo com um menor custo, dai a
opgao em se concentrar no Rodoviario no periodo de 1960 a 1980.
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questionada, mas ao estar inserido no
EIA /RIMA do empreendimento abre
precedentes para uma intervencao
de 6rgdos de controle institucional,
dentre outras diversas possibilidades
por meio da representacao funcional
e acdes coletivas asseguradas pela
constituicdo. Sem contar que além de
atrelar a obra a essas a¢des do gover-
no, a Licenga de Operagdo, emitida
pelo IBAMA, fica condicionada as
agdes de mitigacdo e compensagio
também apontadas nos documentos
exigidos pelo 6rgao ambiental'. Essa
competéncia institucional, relaciona-
da com a regulacdo e a regulamen-
tacdo na concepcdo ferrovia, serd
discutida com mais profundidade
no préximo tépico.

Por ora, cabe destacar que nao so-
mente interesses e objetivos positivos
em direcdo a consolidagdo do projeto
habitam a dimens&o organizacional-
-estratégica. Sdo apontados tanto
interesses de ordem geopoliticos,
econdmicos e ideoldgicos que contra-
riam a construgao da FIOL. Pode-se
comegar pela pressdo ambientalista
contra a construgao do Porto Sul que
reverbera na FIOL. Pois a ferrovia
fica condicionada a existéncia do
porto que sofre significativa oposicao
de grupos ambientalistas. Portanto,
surge a questao: como poderia cons-
truir uma ferrovia sem a certeza de
um porto?

A contestacdo ao porto em Ilhéus
pode ter sido arrefecida quanto a
sua amplitude, principalmente, na
dimensao local, no entanto o grupo
de contestagdo é bem organizado,
com atuagdo intensa e articulado com
grupos de interesses nacionais e in-
ternacionais. Sem contar a acdo junto
aos 6rgaos de controle institucional
tais como o IBAMA e o Ministério
Pablico Federal (OLIVEIRA, 2011).
Ademais, nao se pode desprezar a
contestacdo de movimentos rurais
pela luta da reforma agrdaria. De
acordo com Almeida, Sousa e Santos
(2010) a ferrovia ira desalojar e segre-
gar assentamentos, ao ser construida
sobre esses territérios sem passagem
de nivel dentre outras acdes. Esse

(44
Especula-se,

também, sobre o
interesse da Vale
pela mina de Caetité.
Pouco se pode
evidenciar sobre o
envolvimento direto da
ex-estatal no apoio a
contestacao frente
ao empreendimento

da BAMIN.
%9

argumento diverge das intengdes e
objetivos apontados pelo EIA/RIMA
em relacdo a desenvolvimento da
atividade agricola familiar.
Correspondente aos interesses
econdmicos pode-se apontar para os
interesses ligados ao eco-turismo de
alto padrao, na regido de Ilhéus, com
atuacdes em conjunto com os grupos
de contestagdo de ideologia preserva-
cionista. Especula-se, também, sobre
o interesse da Vale pela mina de Ca-
etité. Pouco se pode evidenciar sobre
o envolvimento direto da ex-estatal
no apoio a contestagao frente ao em-
preendimento da BAMIN. Todavia,
corriqueiramente a Vale vincula na
midia as intencGes em investir na
Ferrovia Centro Atlantica (FCA) - a
tnica ferrovia disponivel no estado
da Bahia sob monopdlio de uso da
mineradora desde a década de 1990
no processo de privatizacdo da em-
presa - que passa na cidade de Bru-
mado, préxima a Caetité. Portanto, a
FCA, com os devidos investimentos,
seria a rota alternativa a FIOL e um
dos principais pontos de argumenta-
¢do dos grupos de contestacdo para

fundamentar a falta de necessidade
de construgdo de um novo porto na
cidade de Ilhéus (OLIVEIRA, 2011).

Por fim, a respeito dos interesses
geopoliticos negativos, destaca-se
a corrida nacional dos estados pelo
escoamento da carga gerada com
o agribusiness no Centro-Oeste do
pais. Nesse sentido, hd uma corrida
entre as Unidades Federativas em
busca da garantia de recursos e car-
gas para os seus empreendimentos
infraestruturais.

Todavia, ao retomar a premissa
da FIOL tal como estd exposta no
estudo IPEA (2010), observa-se que
tantos os interesses a favor quanto os
contra, tem condicdes de chegarem a
um denominador comum com essa
formacao fragmentada e limitada da
ferrovia na qual uma parte integraria
somente Caetité ao porto em Ilhéus
e a outra de Barreiras a Figueiro-
polis (TO), onde entroncaria com a
Norte-Sul. Com essa disposicdo, os
interesses ligados ao agronegdcio
seriam atendidos, da mesma sorte
ocorre com o interesse vinculado a
exploragdo do minério de Caetité,
0 qual tera sua via de escoamento
disponibilizada com a construgdo em
diregao a Ilhéus. Bem como, essa for-
macao segregada pouco interfere nos
interesses da Vale ao verificar uma
ferrovia limitada para atender a sua
concorrente e gera pouco desconforto
aos demais estados que contaram
com as cargas do Oeste baiano para
viabilizar seus empreendimentos
logisticos.

Assim pode-se observar o se-
guinte paradoxo nesse contexto
organizacional-estratégico: quanto
mais limitada a obra, reduzem-se os
custos politicos, mas compromete
a capacidade da mesma promover
uma Logistica Territorial mais com-
petitiva para o Estado da Bahia.

" Esse processo institucional é relativamente recente no Pais, resultante de reso-
lucdes aprovadas no CONAMA em consequéncia da constituicdo de 1988. No
anuario de infraestrutura da revista exame ha exemplo de obras que obtiveram
Licenca Prévia e de Instalacéo, mas nao obtiveram a de Operagéo por conta das
contra partidas, mitigagdes e compensatorias nao serem cumpridas. (EXAME,

2012)
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¢ 2 partir desse
escopo analitico,
aponta-se para
problemas na
coordenacao de
politicas de transporte
corroborando com
o entendimento de
Goldberg (2009)
Sobre a fragmentagao
no planejamento
das politicas de

transportes 99

Portanto, cabe ressaltar que a
possibilidade do éxito na difuséo das
externalidades positivas, provenien-
tes dessa obra, reside na integralida-
de do projeto e, a0 mesmo tempo,
essa integralidade se contrapde aos
interesses econdmicos, geopoliticos
e perspectivas ideoldgicas presentes
tanto no nivel local quanto nacional.
Com a disposicdo desse interesse no
tabuleiro do jogo politico, recai-se
maior peso sobre a importancia da
competéncia politica e institucional
do governo tanto no nivel federal
quanto estadual em fazer prevalecer
o projeto integral. Sem contar com a
capacidade dos grupos locais de se
organizarem suficientemente para
fazer valer a integralidade do pro-
jeto em contra ponto aos grupos de
interesses apontados até aqui que se
satisfazem com a FIOL fragmentada.

4 A dimensao institucional:
regulacao e regulamentacao.
Ainda em concordéancia com o

conceito de Logistica Territorial, a

competéncia institucional correspon-

de a capacidade de regulamentagao

e regulagdo na intermediacdo de in-

teresses na esfera ptiblica de acordo

com diretrizes apontadas na compe-
téncia organizacional. A competéncia
institucional recai sobre as agéncias
reguladoras e aos processos de licen-
ciamento ambiental e de concessdo
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de servigos ptublicos.

A respeito das agéncias regula-
doras correspondentes ao transporte
ferroviario, algumas criticas sdo
apontadas pela literatura. Goldberg
(2009) destaca a pouca autonomia
dessas agéncias frente a interferén-
cia politica evidenciada na criagao
especificas das agéncias de acordo
com o modal. A idéia inicial seria
uma agéncia tnica para dar conta,
também, da exigéncia atual em dire-
¢do ao multimodalismo. Portanto, ao
invés de criarem a Agéncia Nacional
dos Transportes, criaram a Agéncia
Nacional do Transporte Terrestre
(ANTT), a Agéncia Nacional do
Transporte Aquatico (ANTAQ) e,
a mais atual, a Agéncia Nacional
da Aviacdo Civil (ANAC). Sob esse
preceito, foi necessdria a criagdo
de maior quantidade de cargos de
confianc¢a reduzindo o insulamento
tecnoburocratico necessario, segun-
do Goldberg (2009), para o planeja-
mento do transporte.

O estudo de De Paula e Avelar
(2008) levantou as seguintes varid-
veis explicativas sobre as Agéncias
Reguladoras: a concepgao original e
a auséncia de coordenacdo; heranca
do corpo burocrético; influéncias
politica; or¢amento; desempenho
das empresas reguladas. A partir
desse escopo analitico, aponta-se
para problemas na coordenagdo de
politicas de transporte corroborando
com o entendimento de Goldberg
(2009) sobre a fragmentagdo no
planejamento das politicas de trans-
portes. Bem como o or¢camento das
ageéncias reguladoras de transportes
apresentou declinio frente as demais
ageéncias reguladoras de infraestrutu-
ras econdmicas tais quais as ligadas
aos servicos de telecomunicagao e
eletricidade.

Em relacado ao processo de licen-
ciamento ambiental cabe a proemi-
néncia da participagdo do IBAMA.
Sao exigidas trés licengas: a Licenca
Prévia (LP), na qual sdo realizados
o Estudo de Impacto Ambiental
(EIA) e o Relatério de Impacto ao
Meio Ambiente (RIMA), que define

as medidas de mitigacdo e com-
pensagdo; a seguinte é a Licenca de
Instalagao (LI), na qual se observa se
a construgdo esta sendo seguida de
acordo com o que foi propostona LP;
por fim, ha a Licenga de Operacgao
(LO), que corresponde a adequagao
presente na LP e na LI para o Termi-
nal de Uso Privativo (TUP) passar a
funcionar. Segundo Goldberg (2009,
p- 93), a primeira licenga é a principal
e a mais demorada para se obter.
Para se obter a LI, é imprescin-
divel apontar mais de uma opgdo
de construgdo e, entdo, compara-las
quanto ao seu impacto ambiental.
Para tanto foram analisadas quatro
alternativas para a localizagao do
tracado da Ferrovia de Integragdo
Oeste-Leste, sempre buscando equili-
brar o custo de execugao da obra com
as demandas do setor produtivo e as
caracteristicas sociais e ambientais
das regides atravessadas. As quatro
alternativas apresentaram o ponto
final da FIOL na regido de Ilhéus,
nas proximidades da margem direita
do rio Almada, onde esta prevista a
construcdo de um pétio de recepcao
de cargas e de formagao de trens.
Dentre elas, a escolhida foi a que
reuniu as melhores condigdes técni-
cas para integrar as dreas produtivas
das regides Norte, Centro-Oeste e
Nordeste do pais a um porto em
IIhéus-BA e, consequentemente, aos
mercados internacionais, conferindo
grande vantagem competitiva para
empresas brasileiras.
Além das Agéncias Reguladoras
e do Processo de Licenciamento
sob anuéncia do IBAMA, para uma
melhor compreensdo da dimensao
institucional, referente a FIOL, cabe
destaque ao regimento nacional de
concessao de Ferrovias e a criagdo
da empresa ptublica VALEC Enge-
nharia, Construcoes e Ferrovias S.A..
Até a década de 1990 as ferrovias
eram de dominio e administrada
pelo Estado compondo assim a Rede
Ferrovidria Federal S/A. De acordo
com Silveira (2007, p. 103), com a
crise internacional a partir da década
de 1970 e com a pouca participagdo
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A partir desse
cenario no
processo politico de
redemocratizacao,
principalmente, nos
governos Collor
(1990-1992) e
FHC (1995-2002),
promoveu-se a
desestatizacao da
RFFSA.

2

das elites produtivas no controle da
economia nacional repercutiu no
agravamento da crise com a redugao
da poupanga ptiblica e o esgotamen-
to da capacidade de endividamento
do estado. A partir desse cenario no
processo politico de redemocratiza-
¢do, principalmente, nos governos
Collor (1990-1992) e FHC (1995-2002),
promoveu-se a desestatizagdo da
RFFSA. O grosso dessas ferrovias
foi repartido entre duas empresas: a
América Latina Logistica (ALL) com
a parte do sudeste e a maioria do
sul; e a VALE, também privatizada,
que ficou responsével por boa parte
da malha ferrovidria do Sudeste e
quase integralmente com a do Norte
e Nordeste.

Segundo, Alban (2002) e Silveira
(2007), os contratos de concessao nao
foram suficientes para promover a
melhoria nas ferrovias por ndo es-
tabelecer metas e obrigagdes claras.
A partir dessa relagdo institucional
fragil, as empresas concentraram
investimentos nas dreas nas quais ja
havia maior demanda. As ferrovias
carentes de investimentos e sem uma
utilidade rentavel tiveram seu trilhos
e equipamentos operacionais retira-
dos para atender as vias com maior
rentabilidade, o chamado processo
de canibalismo das estradas de ferro.

Essa conjuntura institucional se
alterou com o Governo Lula com a
criacdo da VALEC e um cenéario ma-
croecondmico mais propicio para a
expansao dos gastos ptiblicos. Nesse
sentido retomou-se o papel do Esta-
do como interventor na promogédo de
melhorias da infraestrutura ferrovi-
aria nacional, bem como também se
abriu perspectiva para adogdes de
uma maior parceria com a iniciati-
va privada por meio das Parcerias
Publico-Privadas (PPP), sem contar
a disponibilizacdo de recursos oriun-
do do BNDES (SILERIA, 2009). No
entanto, muito se questiona sobre a
celeridade do processo de concessao
e construcdo das vias férreas. Sem
contar os processos de investigagdo
do MPF sobre corrupg¢ao envolvendo
a propria VALEC. Além de acdes
movidas contra o impacto gerado
sobre patrimonio arqueolégico, sobre
a fauna e a flora. Além da argumen-
tacdo do referido 6rgao acerca da
construcao de uma ferrovia sem a
certeza da existéncia de um porto.

Portanto, esse tépico dedicado
a discussdo sobre a dimensdo ins-
titucional aparenta uma grande
sensibilidade frente ao processo
de construgdo da FIOL. Tanto a
perspectiva complexa do processo
de licenciamento e a aparente in-
capacidade dos governos federais
e estaduais para darem conta das
exigéncias ambientais e ao paradoxo
exposto no tépico anterior sobre o
contexto organizacional-estratégico
frente aos jogos de interesses que
convergem para a construcao de uma
FIOL limitada e fragmentada. Bem
como, as dificuldades institucionais
frente a recente retomada do estado
como provedor dos investimentos no
modal ferroviario com a criacdo da
ANTT e da VALEC em decorréncia
do fracasso da iniciativa privada
como aponta a literatura.

5 Infraestrutura: a disposicao
dos dispositivos logisticos
no territorio.

Como ja foi destacada, a com-
peténcia infraestrutural trata das

82 Ano XV N°28 Dezembro de 2013  Salvador, BA

instalac¢des fisicas resultantes das
agOes provenientes das competéncias
organizacionais e institucionais. Sao
caracteristicas avaliativas da com-
peténcia infraestrutural na Logistica
Territorial: a disposicdo espacial
da infraestrutura de transporte no
territorio e a amplitude de sua area
de influéncia; a tecnologia operacio-
nal utilizada, no caso do transporte
ferroviario seria a tecnologia empre-
gada nas locomotivas, os aparelhos
utilizados para a carga e descarga
dos vagoes; e, por fim, o estado de
conservagao da infraestrutura e dos
equipamentos operacionais.

Atualmente a infraestrutura
ferrovidria disponivel no estado da
Bahia se resume a FCA sob dominio
da VALE conforme fica clara nas
palavras do professor Silveira (2007,
p- 101):

[...] no estado da Bahia, em cres-
cente processo de modernizagdo
econdmica, hd poucos tragcados
férreos (1.593 km) e uma limitada
integragdo com e entre os polos,
centros, distritos e ntcleos indus-
triais do Estado. Apesar de unir-se
ao Pélo Petroquimico de Camagari
(COPEC), ao Centro Industrial
de Aratu (CIA), ao Centro Indus-
trial do Subaé (CIS) e ao Distrito
Industrial de Juazeiro, a ferrovia
pouco transporta destas regides
industriais. A COPEC é a que mais
utiliza as ferrovias. Outros focos de
industrializagdo na Bahia, como o
de Eunépolis, Vitéria da Conquista,
Itapetinga, Valenca, Ilhéus, Itabuna,
Jequié, Barreiras estdo muito longe
dos trilhos férreos. [...] na Bahia ndo
existe uma “rede férrea compacta” e
as interagdes espaciais de Salvador
com as demais regides do estado,
através desse modal, é limitada.

Frente a essa infraestrutura dis-
ponivel, a FIOL pretende interligar
boa parte das regides nao atendidas
pelo cendrio atual disposto pela FCA,
correspondendo a uma faixa hori-
zontal da Regido Oeste até a Regido
Litoral Sul, passando por regides do
semiarido. Para tanto as etapas de
construcdo seguirdo de acordo com
a figura 3.
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Figura 3 - Etapas, lotes de construgao, valor e andamento da construc¢ao de cada lote da FIOL.

01* ETAPA: Entre Ilhéus e Barreiras

Valor do Execucdo da

Lotes, extensdo e cidades do trecho contrato em obra até junho

R$ milhées de 2013
Lote 01
125 km — Parte do terminal de Ilhéus, onde ficara o terminal de descarga geral com 575 7,75%
capacidade estimada entre 5 e 68 milhdes de toneladas.
Lote 02 o
117 km — Itagibd a Jequié; 650 18,7%
Lote 03 o
115 km — Jequié a Tanhagu; 403 41.9%
Lote 04
178 km — Tanhagu a Caetité — Instalacdo de Pélo Industrial voltado para a inddstria
de mineracgdo — producao estimada em 25 milhdes de toneladas/ano. Em Brumado 740 23%
havera um Pélo Industrial que vai transportar Magnetita, minério de ferro e cargas
gerais, com capacidade para 29 milhdes de toneladas/ano;
Lote 05
164 km — Vai até as margens do Rio Sao Francisco; 720 Zero
Lote 05 A
A - 2,9km — Ponte sobre o Rio Sdo Francisco; 135 Zero
Lote 06
159 km — Até Correntina — Sera instalado o terminal multimodal do sudeste da Bahia 576 Zero
com interligacao entre a ferrovia e outros modais e fara o carregamento de graos,
etanol, farelos;
Lote 07
161 km — Até Sao Desidério. Barreiras ird abrir o Terminal Intermodal do Oeste da 536 Zero
Bahia que vai atuar no transporte de graos, farelos, dlcool e algodao;

km — Cerrado ao Litoral do Maranhéo.

2? ETAPA: Sao Desidério a Figueirépolis onde a FIOL fara conexdo com os trilhos da ferrovia Norte/Sul. Esta foi
projetada para ser uma estrada de ferro central, tronco do modal no Brasil — 2.255,5 km. Fara a liga¢do das ferrovias do
Sul, Sudeste e Centro-Oeste ao Norte e Nordeste do pais. Sua primeira etapa estava prevista para Julho de 2011 — 1574

Fontes: (EIA/RIMA 2009; BORGES, 2013).

Os lotes 01, 02, 03 e 04 sao os
que se apresentam em estagio mais
avancado de construcao conforme
pode ser observado na figura 3. Estes,
também, sao os lotes prioritarios para
viabilizar o escoamento do minério,
a maior carga que, possivelmente,
possibilitara a construgao dos demais
Lotes. Sem embargo, os lotes 05, 05
A e 06, sdo os que correspondem ao
hiato presente no estudo do IPEA
(2010). Esses lotes apresentam cons-
trucdo de ponte sobre o Sdo Francisco
(lote 05A) o que encarece significati-
vamente o custo da obra, aderindo
assim a sensibilidade politica pre-
sente na construgao desse trecho e
exigindo uma maior participacdo de
grupos locais de interesse para rei-
vindicar a consolidac¢do desse trecho.
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A estimativa é de R$ 6 bilhoes (valor
global) e de aproximadamente R$ 4,2
bilhdes no trecho baiano.

Quanto as caracteristicas do
projeto, ao longo do trecho existem
diversos pontos de cruzamento da
ferrovia com rodovias (vicinais, es-
taduais e federais) para solucionar
esses problemas de acordo com o
RIMA (2009, p. 12-13):

Nos cruzamentos com as rodovias
mais movimentadas, a passagem da
ferrovia sera feita em nivel diferente
da rodovia (acima dela — viaduto
ferroviario ou por baixo dela -
passagem inferior), e nos demais
cruzamentos serdo implantados
dispositivos de seguranca e sinali-
zacado adequada.

As obras contemplardo a cons-
trugdo de, aproximadamente, 212
obras de grande porte entre pontes
e viadutos, passagens inferiores,
sistemas de protecdo contra ero-
sdo e contra enchente, sinalizagao
e dispositivos de seguranga nos
cruzamentos em nivel com rodo-
vias. Dentre as pontes destaca-se
a ponte ferroviaria sobre o Rio Sao
Francisco, que serd construida entre
os municipios de Serra do Ramalho
e Bom Jesus da Lapa.

Para atender a demanda de carga e
descarga de mercadoria, bem como
a integracdo com outros modais
de transporte, foram previstos os
seguintes pontos de integragao:
a) p6lo de Combinado, Terminal
Intermodal Oeste da Bahia; b)
Terminal Multimodal Sudoeste da
Bahia; ¢) Pélo de Caetité; d) Pélo
de Tanhagu; e) Pélo de Jequié; f)
Terminal de Ilhéus.

Ano XV N°28 Dezembro de 2013  Salvador, BA 83



E importante frisar que nao foi
verificada nenhuma solucdo para a
integragdo da FIOL com a FCA em
Brumado, a cidade aonde as ferro-
vias irdo se cruzar. Ademais, a FIOL
serd construida em bitola larga de
1,60 m, correspondente as exigén-
cias técnicas atuais para comportar
comboios de trens mais extensos.
Ja a FCA, construida sob o padrao
da bitola métrica, o que representa
um problema para a integragdo das
duas. Ndo obstante, ha tecnologia
possivel tanto para integrar as duas
ferrovias como para integrar o modal
ferrovidrio com o rodoviério com o
minimo de baldeagéo. O sistema de
integracdo desses modais chama-se
rodotrilho, um equipamento que ao
se acoplar aos automéveis permite
a circulacdo dos mesmos em trilho
conforme disposto em anexo. Esse
procedimento ja é adotado pela ALL
no Sul do pais (SILVEIRA, 2007).
Além da possibilidade da construgao
do terceiro trilho na FCA, o que é
uma alternativa controversa sobre
a viabilidade técnica e eficiéncia
econdmica.

Diante do exposto nesse topico,
além da FIOL significar uma rota até
entdo inexistente para o escoamento
do minério e uma alternativa ferro-
viaria para o escoamento da soja ja
realizada pelo rodoviario. Pouco se
pode afirmar que seja possivel com a
FIOL dispor ao territério baiano uma
infraestrutura ferroviaria que cami-
nhe para um desfecho distinto do que
ja ha disponivel para as atividades
agricolas familiares e dinamizagao
da base produtiva baiana.

Conforme estdo alocados os
recursos nas etapas de construcao,
a primeira etapa da ferrovia serd o
trecho que liga Brumado a Ilhéus
para atender ao minério, isso se o
porto for de fato construido frente
a necessidade da cotacao do mi-
nério permanecer favoravel e da
capacidade politica dos grupos de
contestacdo. Bem como, na parte que
liga Brumado a Barreiras, ha a neces-
sidade de obras de arte especiais tais
como uma ponde sobre o largo Rio
Sao Francisco, mais precisamente

uma ponte ferrovidria que ligue as
cidades de Serra do Ramalho (BA) e
Bom Jesus da Lapa (BA).

E nessa dimensao infraestrutu-
ral que reverbera as fragilidades
proeminentes na dimensao organi-
zacional referente aos conflitos de
interesses e, principalmente, na
dimensao institucional em relagao
a sua capacidade técnica regulacéo,
regulamentagdo e execugdo. A sen-
sibilidade politica e institucional se
intensifica com a complexidade da
obra no trecho que ligaria Brumado
ao Oeste, intensificando as dificul-
dades para a execugdo integral do
projeto.

Considerag¢oes Finais

Portanto, frente a questdo guia
desse trabalho: como se apresenta a
FIOL em relacdo a Logistica Territo-
rial baiana? Pouco se pode apontar
como distinto ao que se encontra
presente, atualmente, na Logistica
Territorial baiana: seletividade, frag-
mentagdo e integracao fisica limitada.
Sem desconsiderar a importancia
da obra, principalmente, para o es-
coamento de minério da regido de
Caetité, ora sem via de escoamento
disponivel, as demais regides que
guardam certo dinamismo econdmi-
conao estdo sendo diretamente aten-
didas pela obra tais como a regido
de Vitéria da Conquista e parte do
Sertao Baiano. A regido Oeste ainda
dependera do éxito da primeira
etapa para assim ser construido um
ramal até a Ferrovia Norte-Sul. Bem
como corre o risco dessa regido nao
ser ligada ao Porto Sul, em Ilhéus. O
que aumenta o risco da ampliagao
da fuga de carga dessa regido para
outros Estados do pais, ja existente.

Pode-se apontar como as dimen-
sdes mais sensiveis para um provavel
éxito desse projeto: a capacidade
organizacional e institucional.
A dimensao organizacional carece
de uma estratégia mais apropria-
da da coordenacao dos interesses,
sobretudo, os geopoliticos. Os trés
trechos (Ilhéus-Brumado; Brumado-
-Barreiras; e Barreiras-Norte Sul)
devem ser tomados como pontos
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indissociaveis. Com isso os custos
politicos internos seriam reduzidos
e os externos ao estado podem ser
minimizados com a busca por empre-
endedores nacionais e internacionais.
Para tanto é importante, dentro da
dimensao institucional, rever os
processos de concessao e de Parceria
Publico Privada que fornecam maior
seguranga a iniciativa privada sem
se abster das responsabilidades e
obrigacdes dos mesmos, se isso for
possivel. Ja no contexto especifico
sobre a competéncia infraestrutural,
deve-se apontar para a sensibilidade
da obra no trecho justamente do
hiato apontado pelo IPEA (2010),
entre Brumado e Barreiras, no qual
as obras de arte especiais, tal com a
ponte sobre o Rio Sdo Francisco, con-
vergem com os interesses geopoliti-
cos e econdmicos que comprometem
a integralidade do projeto.

Nao obstante, é possivel observar
alguma transformacéo na légica de
planejamento dessa ferrovia em com-
paragdo com o paradigma tradicional
no pais de construir ferrovias predo-
minantemente para a exportagdo de
minério sem politicas s6cio-ambien-
tais e economias adjacentes que déem
uma aderéncia orgénica das regides
diretamente afetadas. No entanto,
esse fato aparenta ser conseqiiéncia,
principalmente, de transformacoes
na competéncia institucional decor-
rente de uma maior participagdo de
orgdos de controle institucional tais
como o MPF e o IBAMA. O mesmo
ndo pode ser estendido para as ins-
tituicoes diretamente associadas a
Logistica Territorial, como as agén-
cias reguladoras, nem para as esferas
governamentais responsaveis por
tais politicas, como o Ministério do
Transporte, na esfera subnacional, as
Secretarias Estaduais de Infraestrutu-
ra e Planejamento. Estas por sua vez
aparentam estar presas a paradigmas
anacronicos. Enquanto demandas
politicas e reivindicagdes externas
puxam estas institui¢cdes para um
pensamento mais progressista, gru-
pos tradicionais ocupantes das pastas
do transporte respondem com agdes
para dar vida longa ao seu status quo.
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Ademais, cabe ressaltar as tecno-
logias disponiveis como o rodotrilho,
uma alternativa para a bimodalida-
de, que nao é citado no EIA/RIMA,
para poder interligar a FIOL com
as rodovias locais. Essa tecnologia
permitiria também a ligacdo da
FIOL com a FCA, mesmo havendo
a incompatibilidade de bitolas dos
trilhos. Assim essa alternativa tec-
noldgica serviria para potencializar
a abrangéncia da drea de influéncia
ao disseminar as vantagens com-
petitivas de forma mais extensa no
territério, permitindo-as interligar
centros dindmicos de economia
enddgena tais como Vitéria da Con-
quista, Itabuna, Bom Jesus da Lapa,
Santo Antdnio, o reconcavo Baiano,
Ibotirama, dentre outras.

Para superar o quadro definido
a partir de uma FIOL fragmentada
e limitada - tendéncia comum nas
obras de infraestrutura na realidade
brasileira - no contexto institucional,
além da necessidade de reformar
na administragdo do estado, prin-
cipalmente no nivel estadual e nos
setores correspondentes ao planeja-
mento dos transportes, no contexto
oraganizacional-estratégico é vital
a formagdo de grupos de coalizdes
locais que reivindiquem a interde-
pendéncia dos trechos para se obter
a viabilidade do projeto. Ademais,
se faz necessdrio aprofundar os es-
tudos sobre o tema aqui discutido.
E importante desenvolver pesquisas
e estudos compreensivos sobre o
processo decisdrios e a intermedia-
¢do de interesses na formulagdo e
implementacao de politicas ptiblicas
de transporte no pais. Além da de-
manda por estudos funcionalistas
e avaliativos quanto a efetividade
técnica de solucoes como o rodotrilho
e a viabilidade econémica e politica
em torno da busca por parcerias no
cenario nacional e internacional. Sem
contar, também, com a necessidade
de aprimorar os estudos acerca das
comunidades diretamente afetadas,
como aponta o estudo de Almeida,
Sousa e Santos (2011) ha ainda lacu-
nas e contradi¢des do EIA/RIMA a
serem sanadas.
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