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“Governar ou conduzir é algo muito
complexo, que n&o pode ser reduzido
inteiramente a uma teoria. E uma arte, mas
nao é pura arte. Para governa-se requer-se
cada vez mais um dominio tedrico sobre os
sistemas sociais.”

Carlos Matus
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Resumo da Dissertacédo submetida ao PETRAN/UFC @arie dos requisitos para a

obtencao do titulo de Mestre em Ciéncias (M.Sc.Fegenharia de Transportes

INTERFACES ENTRE DESENVOLVIMENTO, POLITICAS DE
AGRONEGOCIO E POLITICAS DE TRANSPORTES: O CASO DAGIAO DA
IBIAPABA NO ESTADO DO CEARA

Lucimar da Silva Santiago
Margo/2005

Orientadora: Marta Maria de Mendonga Bastos, P8g D.

Importantes transformacdes, conhecidas como giagdlo, estdo ocorrendo na
economia mundial e imprimem, a todos os paisesgssé@das mudancas na forma de
administrar suas economias. Entretanto, a glolgd@l@ae processa de forma conservadora,
acentuando historicas desigualdades sociais enaagjalém de criar novas desigualdades.
Sendo impossivel de se atingir, pelas livres fodgasmercado como preconizado pelo neo-
liberalismo global, o Desenvolvimento requer plangnto governamental visando
direcionar, equilibrar e distribuir no espaco, escimento da atividade econdémica, além de
garantir a distribuicdo da renda gerada pelo arestio econdmico pelo conjunto das
unidades familiares. Entretanto, o Estado do Ceanéém adotou o receituério neo-liberal-
global, enfatizando o crescimento econdmico e a;atr de investimentos externos, como
vetores principais de seu processo de desenvoltimeem preocupacgdes de distribuir
equilibradamente por entre suas regides e popuagPeoduto deste crescimento. No final
da década de oitenta e inicio da década de novent@ancas na base do setor primario
cearense se iniciaram e este, passou a esboc&ntémdle integracdo entre 0s setores
agricola e industrial, dando origem ao agronegeéci@agribusiness O governo cearense
percebendo, as potencialidades da regido da lmaapala a producéo agricola e, também,
necessitando incentivar em uma outra matriz, o€iaeslvimento” do Estado, optou por
investir intensamente, a partir de 1998, em agdticallirrigada polarizada. Dentro de sua
visao particular de “agronegécio” e de “desenvobmio”, o principal passo adotado para o
setor agricola pelos Governos das Mudancas - & parfTasso Jereissati - foi conceber

polos de crescimento agricola: agropolos, dentrquass o da Ibiapaba. Neste contexto,
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esta dissertacao tratou de correlacionar, de medd para o Ceard e, particularmente para
esta a regido, Desenvolvimento, Politica de Agréoeg e Politicas de Transportes. Tratou
de analisar se Politicas de Desenvolvimento RebiGhabal, devem ou nao, preceder
Politicas Setoriais tanto em termos de infra-aestast de transportes, quanto em termos de
agronegocios, ou se é possivel obter resultadoadduros, para o desenvolvimento

regional, sem a clara definicdo e aplicacdo destas.
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Major transformations, known as globalization, d@a&ing place in the world
economy and these are making necessary, to alltreesinto undertake the adequate
changes in the manner of managing its economiesvekier, globalization is being
processed in a conservative way, highlighting histd social and regional inequalities,
besides generating new inequalities. Renderingpossible to achieve by the market’s free
forces as set up by the global neoliberalism, D®uwaent requires governmental planning
aiming to direct, balance and distribute, withie tspace, the economic activities growth,
besides warranting the distribution of income getest by the economic growth coming
out from the family units. In spite of all thatetlState of Ceara has also adopted the neo-
liberal-global prescription, focusing on economimwth and the attraction of foreign
investments as the main vectors of its developnpeotess, without concern for the
balanced distribution among its regions and popuiatof the product provided by this
growth. In the late 80’s and early 90's, changestatl to occur in the State of Ceara
primary sector base and this sector started tdagigpslight trend towards the integration of
both agricultural and industrial sectors, this s inception of agribusiness. The State of
Cearad administration, noticing the potential of théapaba region for the agricultural
production, and as it needed as well to fostemtlzer matrix the state’s “development”, it
has chosen to invest heavily, as from 1998, inpihlarized irrigation agriculture. Within
the administration’s private view of “agribusinessid of “development” the main measure
adopted for the agricultural sector by the staggsernments for changes starting from

Tasso Jereissati — was to conceive agriculturadigigp poles, among which lies Ibiapaba.



In this context, the current dissertation endedwocorrelate, in a general manner for the
State of Ceard, and in particular to this regioey&@opment, Agribusiness Policies and
Transportation Policies. An analysis was carried touverify whether Global Regional
Development Policies should or not precede sett@uadicies, both in what concern
transportations infrastructure, as well as in agihess features, or whether it is possible to
obtain long lasting results for the regional depetent without a clear cut definition and

application of these Text.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

Este capitulo trata da importancia do tema esoo)ldd problema da pesquisa,
das questbes de pesquisa, dos objetivos (gerapecifisos) e da metodologia -
relacionando-se 0s sub-temas que a compdem eesgeLtivos conteldos.

1.1. IMPORTANCIA DO TEMA

Importantes transformacdes ocorreram na econommalialy sobretudo nas duas
tltimas décadas, as quais imprimiram a todos osepaima necessaria mudanca na
forma de administrar suas economias. A aberturantgrgados internos passou a ser
uma realidade cada vez mais presente e inevitavalgpgrande maioria dos paises, pois
se afirmava que ela seria benéfica para todos dsegpalesenvolvidos, ou néo.
Entretanto, essa assertiva ndo se mostrou, conssampdo tempo, condizente com a
realidade, pois os paises desenvolvidos, tendotests econémicas e tecnoldgicas
muito mais fortes e organizadas, tornaram a cogfgetinternacional injusta para os
menos abastados, os quais ndo conseguiram acompaulr@dmica caracteristica do
processo globalizante. Esta afirmacgéo parece vplda o caso brasileiro pois, segundo
Elias (2002), “0 modelo econdmico preconizado piddalizacéo (...) que se processa
de uma forma conservadora, acentua a histéricguddade social e regional e cria

novas desigualdades”.

Essa citacdo resume, de maneira enfatica, os ®fgite a globalizacdo pode
provocar em paises nao desenvolvidos ou em prodesdesenvolvimento econémico.
Pois, Desenvolvimento Econdmico, como atualmemeeando, de acordo com Bastos,
M.M.M. (2005) é, em sintese, um processo fundandentm fatores de producéo

proprios e caracteriza-se como um processo agterstado, fundamentado em fatores



de producdo proprios (capital, tecnologia, insuneagacidade gerencial e recursos
humanos) e pressupfe: i) autonomia: existéncia nder-ielagbes externas, sem
acentuado grau de dependéncia a paises mais desgos/0ii) sustentabilidade — sem

exaustdo dos insumos basicos; iii) equilibrio eigphato crescimento econdmico; iv)

equilibrio e integracdo horizontal e vertical do&s setores da economia, e; V)
distribuicdo de renda pelo conjunto das uniddaesliares. Na realidade, ele tem como
ponto de partida, o crescimento da atividade ecargmmas requer a distribuicdo deste
crescimento, no espaco, pela populacdo economitamaéma - PEA e entre os trés

setores da atividade econdmica, (primario, secumeééerciario).

N&o podendo ser atingindo pelas livres forcas deade, requer planejamento
governamental, visando direcionar e equilibrar @scimento da atividade econémica
no tempo, No espacgo, e entre os trés setores da@am@ e garantir a distribuicdo da

renda gerada pelo crescimento econdmico pelo cnglas unidades familiares

Existem, contudo, aqueles estudiosos da escoléibexa, hegemonica a partir
da década de 80, que nédo estao preocupados coservdlrimento, mas apenas com o
crescimento econdémico, e que consideram os praceksglobalizacdo e abertura dos
mercados sob um aspecto muito mais positivo quees EGalvao (1997), por exemplo,
em estudo realizado para o BNB, intitulad@ndéncias Recentes do Comércio
Internacional: Impactos sobre o Brasil e a Regiaardéste chega a contradizer o que
foi afirmado por Bastos, Elias, Furtado e Singararglo atribui, principalmente a
fatores internos, e ndao também as injustas relagGesOmicas internacionais o

processo de empobrecimento de alguns paises:

“Isto ndo significa, obviamente, que o comércicelinacional e a
insercado pura e simples de cada nacao nos mergadosacionais
sejam uma panaceéia para os problemas do mundaca&ddepais. (...)

! Este tema pode ser aprofundado em Bastos, M.M.M4(12002, 2004, e 2005), Bielshowsky (1988) e Fortad
(1961).

2 Neo-liberal é aquele que aplica os conceitos déiberalismo. Bastos, F.M. (2003), define o neolitisrao como
“pratica norteada, fundamentalmente, pela idéi&stado Minimo, e intervengao estatal minima solatvadade
econdmica. Esta deve ser regulada pelo mercadasleis, segundo uma revisdo ndo muito sutil ddridau
liberal da méo invisivel, cuja referéncia central@ra de Adam Smith (SMITH, 1983)".
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Em verdade, uma enorme parcela da populacdo muwuaditihuou se

empobrecendo e, certamente chegara, ao fim del&eionmais pobre

do que estava ha um século atras. Mas deve-sehezmmque ndo é o
aprofundamento das rela¢des internacionais cont@meas a causa
essencial dos males de que padecem essas nacéemsGutestinas e
enfrentamentos étnicos e a ma conduta dos goverdas elites sao
causas importantes do atraso e da miséria que dordamam grande

parte do mundo nos dias atuais.” (Galvao, 1997).

Assim, o proprio processo de globalizacdo tornates®ario que paises menos
privilegiados procurassem se adaptar a este pmadsgorma a competir em condigdes

de maior igualdade no mercado internacional.

Seguindo esta linha, neo-liberal, iniciada no goweCollor de Mello (1989-
1992) no inicio da ultima década do século passadrasil adotou o receituario neo-
liberal em suas relagdes internas e internacior@aininando na abertura quase
indiscriminada de seus mercados. Esta acao infloerade tal forma o processo de
desenvolvimento brasileiro que deveria ter obrigadmvisdo de suas estratégias de
desenvolvimento nacional e regional. Tal ndo foicaso e 0 processo continua

enfatizando o crescimento da economia e a atrag@wo/dstimentos externos.

Induzidos por esta linha de pensamento econdmisaosucessivos governos
brasileiros, a partir da década de noventa do sépalssado, procederam ao
aprofundamento do modelo neo-liberal, que contiapaesentando caracteristicas
marcadamente desfavoraveis. Dentre elas, a exportd€ matérias-primas do setor
primério sem agregacdo de valor (café, soja, nanéei ferro, frutasn natura etc),
enquanto se industrializam produtos para consuntadamente no mercado interno
(Arruda e Bastos, 2001).

Essa forma dual da atividade econdmica brasiléimtraz grandes vantagens,
porque ao se exportarem produtos de origem primésigs seguem para o mercado
externo com o minimo de agregacdo de valor. Com agmavante: € grande a
probabilidade que tém de voltarem ao mercado iatecomo matéria-prima

transformada, ou seja, industrializado no extegi@mom maior valor agregado,que
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significa lucro para empresas estrangeiras e clisi@s superiores para o consumidor
brasileiro, comparando-se ao caso dessa transfamuaprrer no Brasil.

No final da década de oitenta e inicio da décad@oglenta, devido a conjuntura
econdmica neoliberal ocorreram, mudancas na basetdo primario brasileiro. Essas
mudancas ocorreram com grande forca no ambito thy sgricola, que passou, a
esbocar uma tendéncia global: a integracdo do agtézola ao setor industrial, dando
origem ao agronegocio agribusinessEntretanto, é exagero a afirmacéo, de Paulillo
(1997), que diz que “nado se pode falar mais narag@a agricultura-industria”. Embora
seja ele exato ao firmar que “a agricultura estalente integrada aos capitais
industriais e financeiros e, consequentemente,@toroapitalista de producao”.

Essa integracdo é caracterizada, principalmente, ggroindustria, parte do
agronegocio, cujo objetivo maior é ampliar o vadgregado dos produtos do setor
primério. Entretanto, ao se analisar a atual radédorasileira e do Ceard, nota-se que
essa énfase é muito mais retérica, pois se conting&portar produtos primarios —

commodities- sem valor agregado, como soja, minério de fémas, etc.

Historicamente, a agricultura tem tido um papel angnte na historia da
economia brasileira, fato comprovado pelo prépesehvolvimento das duas regides
mais avancadas do pais: Sul e Sudeste, que megom Wlen maior crescimento nos
setores secundario e terciario, ttm uma parcetzarte do seu PIB advinda do setor
primario. Para o Banco do Nordeste do Brasil — BR&1), “a agricultura tem dado,
historicamente, uma inquestionavel contribuicdopemcesso de desenvolvimento do
Brasil, participando na geracdo de emprego, rend&igas”. No entanto, a despeito
desses pontos positivos, vale ressaltar que esse ger si sO, ndo significa emprego,
renda e trabalho, pois gera pouco valor agregaatty due seus produtos sdo matérias

primas com pouco ou nenhum valor agregado.

Dai a importdncia de sua integracdo ao setor sédon@ terciario, que
proporcionam a transformacdo através do beneficitoneda matéria prima,

transformando-a em sucos, polpa, doces, geléiagpaas, além do acondicionamento
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e comercializagdo, que também geram valor agredgesdiglho e renda. Esta tendéncia
comeca a se esbocar em alguns dos sub-setoresod@mario, particularmente na
fruticultura, onde ja se podem notar algumas iecif@s transformacdes industriais e

énfase na distribuicdo e comercializacéo.

Assim, tanto sob a perspectiva social quanto ecaara adocao de estratégias
de desenvolvimento ligadas ao agronegécio, podemcosdigurar em caminho
promissor para todas as regides brasileiras. Blmimente, mais importante para
aguelas em estagio de desenvolvimento mais atrasacho as regides Nordeste, Norte
e Centro-Oeste. Isto porque o agronegocio, aléimtdgrar os dois primeiros setores,
atinge também o terciario. Também porque, segurigeid (1990), ele “é capaz de
gerar, por um lado. emprego e renda em niveis plaisados que o setor industrial
urbano e, por outro lado, apresentar uma produaiil@ddnédia do fator trabalho superior
a toda a industria de transformacdo de base urlbando capacidade de geracdo de
renda bem maior do que a dos outros setores mareifas”.

E nesse contexto que o governo cearense, percelasngotencialidades da
regido da lbiapaba para a producdo agricola e, detudo, necessitando incentivar
uma outra matriz de “desenvolvimento” para o Estéum verdade o crescimento
econdmico), optou por investir intensamente, airpda ano de 1998, emagricultura
irrigada polarizada(fruticultura principalmente).

Entretanto, embora existam preocupac¢fes com o \d@genento regional e
com a inclusédo social, fato comprovado pelo plangaverno da atual administracéo e
pela recente criacdo de duas secretarias voltatasopdesenvolvimento regional e a
inclusdo social, o que se nota, mais uma vez,arsaspéncia do modelo de crescimento
econdmico, espacialmente concentrado (agora, eop@lgs), sem a preocupacao de
integracdo entre os trés setores da economia ageoabsor¢cdo da PEA e do capital

local — pois foi realizado com predominéncia deestimentos externos, instaveis.

Entretanto, o governo estadual insiste em denome&sta atividade de

agronegocio e de afirmar que estd promovendo cefaedvimento regional” e nao



apenas o crescimento econémico, espacialmente rdoade e socialmente excludente.

Estes esfor¢os seriam mais eficientes se os pguitmarios cearenses cultivados nos
agropolos estivessem sofrendo agregacao de valomimima que fosse. Por se tratar
basicamente do cultivo de produfiasnatura principalmente frutas, e considerando a
falta de integracdo inter-setorial, ndo se podectarizar essas atividades como de
agronegocio e nem de desenvolvimento regional, @aigamero de empregos gerados
sobre a superficie territorial do Estado efetivaimdreneficiada sdo pequenos. Trata-se,
portanto, de mero crescimento econdmico, necessdnds insuficiente, para gerar

desenvolvimento econdmico regional.

Investimentos em produtos primarios com valor a@pglege ndo apenas em
meras commoditiesexportadasn natura podem ser justificados, exatamente, pelas
caracteristicas acima apresentadas, que, de avomi&ilveira (1990), sdo importantes
para um Estado como o Ceara, o qual precisa angptjaracédo de trabalho e emprego e

diminuir a absurda concentracao de renda.

Dentro de sua visédo particular de “agronegécio’ee“desenvolvimento”, um
dos primeiros passos adotados pelos ditos govetearudancas - a partir de Tasso
Jereissati - no ambito agricola, foi a concepcéo Riojeto Agropdlos e mais
recentemente a criagdo do Instituto Agropélos, trata de pdlos de crescimento
agricola: agropolos, localizados conforme a figurd, onde o de numero 06
corresponde ao da regido da Ibiapaba, mais profuewiz estudada nesta pesquisa. A
figura, no entanto, ndo mostra o nucleo destespalp® cuja superficie € bem mais
restrita. Assim, 0 que inicialmente eram seis pékalhados pelo Estado, hoje sdo 18,
aproveitando toda sua extensao regional.



01 - Metropolitano
02 - Litoral Leste
03 - Litoral Oeste
04 - Baixo Acarau
05 — Extremo Norte

06 — Ibiapaba

07 - Sobral

08 - Sertdo Canidé

09 - Macico de Baturité
10 - Baixo Jaguaribe
11 - Médio Jaguaribe
12 - Sertao Central

13 - Centro Sul

14 — Ihamus Norte

15 — lhamus Sul

16 - Cariri

17 - Carri Leste

18 — Cariri Oeste

Figura 1.1: Localizacdo dos Agropélos do Ceara. (Fonte: Adhptie Bessa, 2004)

E percebido grande interesse do governo cearerssagnopolos, contudo, essa
solucdo de desenvolvimento agricola e regional aticesponde a realidade social e
climatica do Estado. Isso torna claro porque soenartoncepcao desses Agropoélos ndo
garante o sucesso do desenvolvimento regionaladgni® Estado do Ceara, apesar da
énfase a eles atribuida.

Por outro lado, mesmo que o governo do Estado dar&Ceontinue a se
interessar apenas pelo crescimento econdmico egepuléura irrigada, € necessaria
capacitar a mao-de-obra e melhorar a geréncianfes-astruturas, de transportes,

energia e saneamento basico, como apoio a proaesias regides. Dentre essas infra-
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estruturas, pode-se citar o sistema viario, osiges\de transportes de carga, as infra-
estruturas de armazenagem, bom como os termirmaipaaRiarios e portuarios. Todas
sdo de grande importancia para as cadeias progutp@is com infra-estruturas
deficientes ou sem elas, as perdas na cadeia tibuio podem chegar a valores

significativos, que resultam no custo Brasil, iedes de acessibilidade, etc.

E importante ressaltar que qualquer processo diupéo inclusive a producao
agricola e agroindustrial de qualquer territorigige eficiente sistema de transportes.
Portanto, os transportes devem ser vistos sobca &istémica, além de macro e
microecondmicas, pois servem de ponte entre suptamproducao e distribuigéo fisica
de produtos que atendem a mercados muitas vezestds e cujos custos, tempos e
condicOes de deslocamento precisam ser otimiz&tes.devem ser necessariamente,

eficientes e eficazes.

A importancia dessas infra-estruturas reside, ainda fato dos produtos
agricolas do agronegécio serem de alta pereciddida que torna necessario a sua
chegada aos mercados consumidores com a maioezapitoas condi¢cdes. Por isso,
ele precisa de sistemas de apoio bem definidodredeles o de transportes (Batalha,
1997).

Considerando-se 0 caso cearense, nota-se queasestfutura de transporte

existente ainda ndo é capaz de responder a unta ldgi desenvolvimento regional e

s

sequer agroindustrial; isso € ressaltado por estuealizados pelo NUPELTD/UFC
(2002), por Bastos, M.M.M. (2004) e Bastos e Aqu@@04) que afirma:

“Embora contando com infra-estruturas de transpaméativamente
diversificada, nota-se, no Estado do Ceard, auséteivinculacdo
intermodal, de hierarquizacdo e de concepcdo Sis#ém base de
gualquer sistemade transportes eficiente e eficaz, como também
auséncia, quase completa, de compreensédo da swgidido setor
transportes a atividade econdémica.” (Bastos, M.M2@04).

E insiste:
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“Ndo obstante mega-equipamentos de transportesezren papel
vital na acessibilidade e mobilidade de insumosoeyios, sua mera
existéncia é amplamente insuficiente para contribai efetiva
articulagao dos distintos atores em uma ou maisiasdgrodutivas.
No sentido de gerar acesso a areas de produc&oneesicados interno
e externo dos bens produzidos ou de passagem glddedo Ceara,
torna-se necessario conceber e formatar intervengi8&€micas que
estabelecam vinculagbes modais e intermodais gadantfluxo
continuo e bom nivel de servico a movimentacao rmeinnos e
produtos” (Bastos e Aquino, 2004).

Por essas razoes, e porque a divisdo modal dodEsfadsenta-se de maneira
desestruturada, 70% das cargas movimentadas sé@adascpelo modo rodoviario
(Gifone, 2001) e a integracdo modal é praticamam@ristente. Embora esse seja um
ndmero préximo ao cendrio naciortalfalta a integracdo com os demais modos de
transporte no Estado, particularmente o maritimo @éreo, considerando que o
ferroviario é praticamente inexistente. Segund@ @égsma assertiva, pode-se, ainda
extrapolar e afirmar que muito provavelmente o manue 70%, indicado por Gifone,
possa ser ainda maior, chegando proximo aos 90#,apmatriz modal do Estado é

completamente desequilibrada.

Comparando esses dados com os da Figura 1.2caesd#ique, apesar de hoje se
constituir, praticamente, como a matriz de trangsordo Brasil, os transportes
rodoviarios, atraves das infra-estruturas de essratfio correspondem as necessidades
do desenvolvimento econdmico brasileiro, princigaie visto sob a Otica do
desenvolvimento regional e, também, do agronegdssm, por ndo se constituir em
uma infra-estrutura adequada distribuicdo da pr@augas regides e dos produtos
agroindustriais que por elas escoam, pois someh8¥lda malha rodoviaria, (CNT,
2003a e b), apresenta-se como bom ou 6timo, ou re@ja de 80% das rodovias (no

caso estatais) brasileiras apresentam algum tiplefi@éncia.

% De acordo com dados do GEIPOT (2001), 60,49%afwsportes de carga no Brasil sdo feitos por meio
rodoviario, dado corroborado também pela Confeder&acional dos Transportes — CNT (2004).



10

16,8% 4,0% 13.3% @ Otimo
O Bom
O Deficiente
25,0% B Ruim
41,0% m Péssimo

Figura 1.2: Classificacdo Geral das Vias Estatais do Brasih{& CNT, 2003a)

Assim, destaca-se como principal justificativa paralesenvolvimento deste
trabalho, a caréncia de estudos de analise d&megiate coeréncia de politicas publicas
globais e setoriais, bem como da relagdo entre &lagpde-se, entdo, um estudo
exploratério que, de modo geral, e, particularmemara a regido da Ibiapaba
(destacada na figura 1.3) correlacione desenvohtiopepolitica de agronegécio e
politica de transportes.

IBIAPABA

Figura 1.3: Regido da Ibiapaba em destaque (Fonte: O autor)
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A escolha da regido da Ibiapaba se deu, principgkm@or esta estar em pleno
estagio de crescimento econémico e com grande &ocagra o agronegocio, sendo
hoje um dos Agropolos mais ativos dentre os candbs pelo Governo do Estado.
Atualmente, estdo sendo exploradas suas principaes;oes: fruticultura, com cultivos
diversos, turismo, hortalicas e a floricultura,aegrincipalmente através das rosas.
Neste contexto, explicitam-se, a seguir, as praisiguestdes, o problema, a hipotese e

0s objetivos desta pesquisa, bem como a metodaltiizada no seu desenvolvimento.

1.2. QUESTOES DE PESQUISA

* Sera que 0s governos municipais e estadual do Catardaram para a
grande importancia das politicas publicas de dedeinvento global e
regional, ou os governantes se aperceberam daerdifes existentes
entre crescimento econémico e desenvolvimento ecimod

« E possivel detectar politicas setoriais claramenigfinidas e
implementadas para os diferentes setores da at&vidaondmica; tais
como agronegocio e transportes, por exemplo.

» E se a resposta ao questionamento anterior fotiy@sgquestiona-se
ainda: estas politicas atendem aos interesses maianda populacao
economicamente ativa ou, apenas, as grandes e snéalipresas ou

grupos empresariais — transnacionais ou nacionais?

Estas sé@o as questbes a serem analisadas neathardé forma geral, para o

Estado do Ceard e, especificamente, para a regifmagpaba.

1.3. O PROBLEMA DA PESQUISA

Dada a contextualizacdo do tema proposto, faz-seessério explicitar o
problema da pesquisa que, de acordo com Lakat@d)20ndica exatamente qual a
dificuldade que se pretende resolver” no decorcertrdbalho. Ou seja, formular o
problema significa dizer, de forma clara e precigais as dificuldades existentes e de

que forma desejamos contribuir para a sua resalu€ssa formulacdo apresenta-se,
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ainda, de acordo com Lakatos, sob a forma de ungap@ diretamente ligada ao tema

proposto.

Assim, a pesquisa aqui explicitada tem o seguirtdblpma de pesquisa:

Politicas de desenvolvimento regional global dewarmao preceder politicas
setoriais tanto em termos de infra-estruturas alesportes, quanto de agronegdcios, ou
€ possivel obter resultados duradouros, para mdalsénento regional, sem a clara

definicédo e aplicacédo destas?

1.4. HIPOTESE DE PESQUISA

Uma vez devidamente formulado o problema de pesgeisiesejavel propor
uma provavel resposta, que traduz em uma hipdkaetem como principal funcéo
ajudar o cientista a direcionar e coordenar a ssgusa. No caso do Estado do Ceara,
que é um dos estados mais carentes do Brasil, deloacom os relatorios de
desenvolvimento da ONU (vide referéncias biblioiga¥), tem-se seguinte hipotese de

pesquisa:

Politicas publicas coerentes, globais e setorsdie, necessarias para atenuar e
resolver o sub-desenvolvimento do Estado e a Idatggobreza da maioria de sua
populacdo no curto, médio e longo prazos. Entrefardto € possivel assegurar nem que
estas politicas existam e nem que elas estdoaledatribuindo eficaz e eficientemente

para resolver essa condi¢do e caréncia histéricas.

1.5. OBJETIVOS

1.5.1. Objetivo Geral

A pesquisa em questdao tem como objetivo geral zagalum trabalho

investigativo no qual se verifica se existem ou mder-relacdes entre as politicas de
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desenvolvimento globais e setoriais, no ambito egedvolvimento, do agronegocio e
dos transportes no Estado do Ceara, e particulaenmemregido da lbiapaba.

1.5.2. Objetivos Especificos

Buscando-se alcancar o objetivo geral exposto, s&mentdo, 0s seguintes

objetivos especificos:

a) Estudar as recentes politicas governamentais EErerelacionadas ao
desenvolvimento global, aos transportes e ao agémne do Estado,
enfatizando o periodo a partir dos anos noventa;

b) Estudar as acdes e politicas governamentais cesrgnkadas para o setor
Transportes e, especialmente, infra-estrutura tledes — verificando a sua
importancia como resposta ao desenvolvimento glababketorial do
agronegocio;

c) Verificar o grau de integracdo entre a malha roéli’j os mega-
equipamentos de transportes (portos e aeroport@ escoamento da
producdo agroindustrial do Estado para os mercado$) interno como
externos;

d) Verificar como estdo funcionando na Regido da Hdvapas inter-relacdes
entre a producdo do Agronegaocio e as infra-estaatde transportes;

e) Sugerir medidas que contribuam para orientar aamatdo ou melhoria de
infra-estruturas de transportes, coerentes comeas mecessidades de
escoamento da producao agroindustrial da regidbiaaaba;

1.6. METODOLOGIA

A abordagem metodolégica adotada para esta pes@uisatipo exploratorio-
investigativa, tendo, como método, o estudo de casbuma Unica unidade de analise.
A unidade de andlise é a Regido da Ibiapaba eudesde caso é a producdo advinda do
agronegocio na regido e seus impactos na infratesdr de transportes de apoio a
distribuicdo local evise versaisto €, a resposta das infra-estruturas de tostespa

producao oriunda do agronegdécio na regiao supadait
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Para isso, este estudo tem, como diretrizes, gaegue serdo definidas nos

subitens a sequir.

1.6.1. Bases Conceituais

A fim de proceder a andlise dos impactos da pradoc@inda do agronegdécio
nas infra-estruturas de transportes na regidao dea $f&a Ibiapaba, o estudo aqui
apresentado serd fundamentado em referenciaiscdsdde desenvolvimento, de
agronegocio, de transportes e de politicas publiaksn de situar-se no contexto

geopolitico da economia nacional, global e local.

Da é&rea de Desenvolvimento retirou-se 0 conceito ddsenvolvimento
econdmico e sua evolucdo, bem como a diferencargeagelacdes existentes entre os
conceitos de crescimento e desenvolvimento ecomdndis principais contribuicdes
foram as de Celso Furtado (1961 e 1982), Bielshp\{Eb88) e Bastos, M.M.M. (1994,
2001 e 2004).

Estudou-se os principais conceitos do Agronegédoaeevolucdo global, além
dos conceitos de cadeias produtivas e de sistemasndustriais. As principais
contribuicbes foram os trabalhos de Batalha (198@yes & Spers (1996), em suas
pesquisas a respeito de sistemas agroindustriai®roelacionando o0s transportes com
estes sistemas. Outras contribuigdes vieram dall@d publicados na Internet, pelo
Banco do Nordeste e pelo Governo do Estado do Ceara

Dos transportes, foram retiradas informacfes nodgede caracterizar as infra-
estruturas de transportes existentes no estado edwaCNeste caso, as principais
contribuicdes foram de documentos do Governo da&esstudos elaborados pelo
NUPELTD (2002), dentre outros.

Foram retirados das politicas publicas os conceitoplanejamento e politicas
publicas, para isso, foram agregadas informacdspdmos de governo do Ceara e de

outros documentos que tratam de planejamento &cpslpublicas e transportes.

Dessa forma, estruturou-se a pesquisa da formaapasia a sequir.
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1.6.2. Etapas da Pesquisa

a) Etapa 1 — Levantamento de Dados e Informacdes.

Apé6s a definicdo do objetivo geral e especificas, realizado o
levantamento de dados e informac&ssavés de pesquisa bibliografica
direta e pela Internet, além de visitas técnicasSasretarias de
Planejamento — SEPLAN, de Desenvolvimento Local egiéhal —
SDLR, Agricultura Irrigada — SEAGRI , todas vinaddes ao Governo do
Estado do Ceard, além de institutos ligados a aguiassas Secretarias,
nas quais foram realizadas entrevistas e se bustatdrios, planos e
estudos relativos aos temas de pesquisa.

Contudo, informacdes importantes sobre planejameant@oliticas
publicas no Ceara estdo nos Planos de Governo tdddea partir dos
anos noventa, nas notas de Aula das Disciplina®dsenvolvimento
Econbmico”, “Planejamento, Politicas Publicas, Tdende Decisdo em
Transportes” e outras sobre Transportes, minisiragla 2001 no
Programa de Mestrado em Engenharia de TransporllSTRAN, da
Universidade Federal do Ceara - UFC. Eles constitui pois, as bases
de analise mais concretas para este estudo. Ndizuespeito ao setor
de transportes antes dos anos noventa, importarftesnacdes foram

fornecidas por Oliveira Junior (1996).

Foram pesquisados documentos em bibliotecas, éngdlolgcos e nas
empresas privadas pesquisadas, incluindo-se lites®s, artigos em
revistas, artigos em anais de congressos, textasegtudo, relatérios de

pesquisa e de projetos de extensao da UFC.

A fim de efetuar o levantamento dos dados parawlesa Regido da
Ibiapaba, utilizou-se como método entrevistas casn peoofissionais

diretamente ligados aos temas relevantes a pesquisa
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b) Etapa 2 — Visitas de Campo.

Foram feitas trés visitas na regido da Ibiapabgarifeira, ocorrida em
dezembro de 2001, teve carater puramente explaraFara isso, foram
realizadas visitas no oOrgdo governamental local os principais

empreendimentos localizados na regiéo.

Assim, visitou-se a recém inaugurada fazenda daesapprodutora de
rosas, a CeaRosa, e a central embaladora de psashg@nicos da APOI
— Associacao de Produtores de Organicos da Ibiap&baportunidade,
foram contatados também profissionais da SEAGRErebaria de

Agricultura Irrigada. Estes eram o gerente geralAlgropolos, o gerente

do Agropdlo da Ibiapaba e alguns outros profissgeavolvidos.

As demais visitas foram realizadas em julho e sSetende 2004, e
tiveram como principal objetivo verificar o processle mudanca
ocorrido no intervalo entre as duas visitas. Néasa, foram realizadas
novas visitas nas fazendas produtoras de florestaNgsita foi possivel
fazer uma avaliacdo visual do estado de conservdgdnfra-estrutura
viaria da regido e de apoio a ela. Para isso, além entrevistas,
registraram-se alguns trechos com fotografias, came@sentadas no
Apéndice 3.

Etapa 3 — Pesquisa de campo, através da realizacdo dzvistds e de

aplicacao de questionarios.

Principalmente para a regido de estudo de case, amthformacdes séo
raras e de dificil acesso, o método de coleta desdaonsiderado mais
adequado para a obtencéo de informacdes, foiizagab de entrevistas.
Para isso, foram contatados técnicos ligados ditulios Agropolos e
profissionais de empresas de grande relevancisap@agido da Ibiapaba:
Ypiéca, Nutriorganica e as produtoras de floresRosa e Reijers.
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De forma a efetuar as entrevistas, foram elaborattos tipos de
qguestionarios. O primeiro tipo, denominado de “Qoeario —
Empresa” foi utilizado junto aos profissionais thepeesas instaladas na
regido. O segundo tipo, denominado de “QuestionaricAgente
Governamental” é dirigido prioritariamente paraeogrevistados ligados
a instituicdes governamentais. Os dois tipos dstouerios encontram-

se nos Apéndice 1 e 2, respectivamente.

d) Etapa 4 — Diagnostico da producdo do Agronegocio na regiao

Ibiapaba.

Foi realizado um levantamento de dados dos prircigaodutos
cultivados ou produzidos na regido. A area cultwad produtividade e
as principais dificuldades enfrentadas foram caraidas as informacdes

mais relevantes.

e) Etapa 5 — Diagnostico e Andlise das infra-estruturas dedportes de

apoio a producao da regiao da lbiapaba.

Nesta etapa elaborou-se levantamento das conddg@zesodovias de
apoio ao escoamento da producdo local. As prirgigantes de
informagbes foram os dados divulgados anualmente PE&ERT, as
informagdes obtidas nas entrevistas e os dadostél@s na Pesquisa
Rodoviaria CNT 2003.

f) Etapa 6 — Elaboracdo dos aspectos relevantes, princigaislusoes,

recomendagdes e consideragoes finais.

A figura 1.4, a sequir, sintetiza as etapas dawpssaq
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ETAPA 1
Levantamento de dados e informacoes.

1L

ETAPA 2
Pesquisa de campo, através da realizacdo de vis|tas
técnicas e entrevistas, e aplicacdes de questsnar

1L

ETAPA 3
Diagnéstico e analise da producao do agronegocio na
regiao da Ibiapaba.

1L

ETAPA 4
Diagnostico e analise da infra-estrutura de trariepo
de apoio a producéo da regido da Ibiapaba.

1L

ETAPA S
Elaboragéao dos aspectos relevantes, principais
conclusdes, recomendacgdes e consideragdes finai

S.

Figura 1.4: Sintese das etapas da Pesquisa. (Fonte: O autor)

1.6.3. Estrutura do trabalho

Levando-se em consideracdo a metodologia utilizada pesquisa aqui
apresentada, o produto final apresenta-se com d¢deldm abaixo descrito, que

correspondem aos capitulos através dos quais aBipog o relatdrio desta pesquisa.

Apés este Capitulo de “Introducdo Geral”, segue-§apitulo 2, com as bases

conceituais sobre as quais repousa a pesquisastapaida.

No Capitulo 3, proceder-se-4 a um relato histédae politicas agricolas, de

Agronegécio e de Transportes no Ceara, focadota garinicio da década de noventa
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do século XX, baseado nos planos de governo dal&sadocumentos da SEAGRI.
Neste capitulo, é apresentada a atual conjuntufyctmegdcio cearense, bem como do

sistema de transportes em geral.

O Capitulo 4 € o Estudo de Caso da Regido da Iégpdsa exemplificar como
as politicas globais e setoriais de Agronegdcie eldinsportes se apresentam numa
regido especifica do Estado do Ceara. Uma dasigaiadontes de informacfes para

elaboracao deste capitulo foram as entrevistagadak.

Por fim, no Capitulo 5, encontrar-se-do as prinsig@anclusfes das analises

efetuadas, recomendacdes e sugestdes gerais, benpaca pesquisas futuras.
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CAPITULO 2

BASES CONCEITUAIS: DESENVOLVIMENTO,
AGRONEGOCIO E PLANEJAMENTO DE
TRANSPORTES

S&o apresentados neste capitulo os principais itosia®bre Desenvolvimento,
Agronegécio e sua evolucdo no Brasil e no Munda) bemo sobre planejamento de
transportes, sendo estas as bases para o estadpoti@gocio relatado nesta pesquisa.
Para isso, o capitulo foi divido nas seguintesegartonceitos e evolugéo do significado
de desenvolvimento, principais conceitos de Agronege sua evolucao global e no

Brasil, e planejamento de transportes.

2.1 PRINCIPAIS CONCEITOS E EVOLUCAO DO SIGNIFICADO DE
DESENVOLVIMENTO

2.1.1 Introducéo *

Segundo Souza (1997), fato confirmado ao longobda de Hubberman (1937),
em a “Histéria da Rigueza das Nacbes”, é de longm @& preocupagdo com o
crescimento econbmico, no entanto, nos seus priosyrd principal objetivo era o
aumento do poder econdémico e militar dos soberanndo da populacdo como um
todo. O que existia era uma relacdo simbidticaeemsr necessidades do povo e do seu
senhor. O primeiro fornecia ao segundo a subsistépa riqueza) e este por sua vez
fornecia a ao segundo a seguranca necessariackgtao permaneceu fixa por séculos,
todavia, por sua caracteristica de desequilibrém trazia o real desenvolvimento

econdmico.

! Esta secdo tem como base os trabalhos de Furt@6d € 1982), Oliveira (1981), Bastos, M.M.M.
(1994, 2004 e 2005), Bielschowsky (1988), Ros¢&&97), Relatérios Anuais sobre Desenvolvimento
da ONU (2001 e 2004), Souza (1997), dentre outros.
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Com a descoberta de novas terras houve uma pequahenca neste quadro,
contudo, do ponto de vista macro a relagdo conten@amesma: o mais forte (paises
colonizadores) explorando os paises mais fracosgpacolonizados). Esta relacdo
desequilibrada gerou conseqiiéncias que podemesgidas” até os dias atuais, quando
se vé o deficiente grau de desenvolvimento de iptises, como o Brasil e seus
companheiros das Américas do Sul e Central, uspdoséculos como colénias de

exploracdo, onde predominava grande dependén@acpar suas metropoles.

Essa condicdo econbmica vai de encontro aos atgarsceitos de
Desenvolvimento, onde, segundo Bastos, M.M.M. (1,994im processo fundamentado
em fatores de producdo proprios: capital, tecnaloigisumos, capacidade gerencial e
recursos humanos. Pré-supde: Autonomia, com egiat&le inter-relacées externas,
evitando-se elevado grau da dependéncia tecnolddgceecursos humanos, econémica
(mercado e investimentos externos) e financeira diy@amento externo);
Sustentabilidade — sem exaustdo dos insumos baAskgsilibrio Espacial do
crescimento econdémico; Equilibrio e IntegracdoZuwnial e vertical dos trés setores da

economia; e, Distribuicdo de renda pelo conjunwuwradades familiares.

Diante dessas premissas percebe-se que o0 desemeoioi ndo deve ser
atingindo pelas livres forcas de mercado. Requeremdsim, a intervencéo
governamental e de instituicdes de fomento, visaddecionar e equilibrar o
crescimento da atividade econ6mica no tempo e paces entre os trés setores da

economia, garantindo a distribuicdo da renda, gepad este, por toda a populacao.

Acrescido a isso, sabe-se que no ultimo séculdddeao avanco tecnoldgico e
industrial, houve um consideravel progresso daug@ad industrial mundial, contudo,
este crescimento ndo foi distribuido uniformemesttre a populacdo, prevalecendo

ainda, em muitas regides, situactes de miséridzamias.

Da constatagcdo desta realidade, percebe-se a @&np@artda compreensao de

conceitos e definicbes associados ao crescimentatidadade econdmica numa
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sociedade. Assim, a seguir serdo apresentadossatipsprincipais desses conceitos,
bem como a inter-relagdo existente com as infrafesas basicas.

2.1.3 Conceitos associados ao Desenvolvimento

A compreensao do significado da palavra desenvelvime de suas associadas,
permite uma visdo mais abrangente da atividadebeaica e de suas consequéncias em
uma sociedade. Permite também, a definicdo dadgpacdo econdmica que se pretende
adotar para um determinado espaco, populacéo etekspim, 0s principais conceitos
associados ao desenvolvimento, que serdo apressrdageguir, S4o: a) crescimento
econdmico; b) desenvolvimentismo; c¢) desenvolvimenteconémico; d)
desenvolvimento humano; e) desenvolvimento soacov@mico; f) desenvolvimento
autbnomo ou auto-sustentavel; g) desenvolvimenstestavel; e h) desenvolvimento

integrado.

a) Crescimento Econbmico

O Tema crescimento econdmico surge pela primezaaebra “A Riqueza das
Nacdes”, de Adam Smith (1776). Nesta, o autor tetgatificar a origem das riquezas
das nacbes, bem como destacar a importancia dasdoest Esse conceito evoluiu e
atualmente, Crescimento Econ6mico € entendido comaumento do Produto -
somatorio da producdo dos (trés) setores da atigidaonémica - expresso em moeda
(Rossetti, 1997). E mensurado pela taxa de crestinmédio anual do Produto Interno
Bruto (PIB) ou do Produto Nacional Bruto (PNB), derdefinido como o aumento da
producdo econdémica em bens e servicos. Ele é taaie acelerado quanto mais

estejam presentes, pelo menos, 0s seguintes fatores

 Acumulacdo de capital: em moeda corrente e/ ou #Bwosafixos
(méquinas e equipamentos);

» Infra-estrutura: transportes, energia, agua edeleoicacoes;

* Grau de desenvolvimento da capacidade empresarial,

* Grau de desenvolvimento do capital social;

* Proporcao entre a receita nacional poupada e idees,
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* Grau de desenvolvimento tecnologico.

As taxas meédias anuais de crescimento do produbo nsdito utilizadas
(crescimento do PIB), tanto paecnoburocratascomo por politicosdemagoégicos
como medida do grau de desenvolvimento. Assim, aasabpor menosprezar o
equilibrio, um dos trés maiores objetivos da ecaapmois sdo esquecidas questdes,

tais como:

» Redistribuicdo da renda (remunerac0es, lucros;ics)a

» Distribuicdo espacial da atividade econdmica: megio estadual,
nacional, internacional;

* CondicGes em que 0 processo ocorre, sejam elas:

o Institucionais — através de que tipos de institesgdublicas?
Empresas de Grande, pequeno ou médio porte?
Organizacionais — através de que tipos de orgaies&c
Sociais — para qual parcela da sociedade?

Politicas — que tipos de regimes e praticas pafitic

O O O O O

Culturais — caracteristicas culturais séo respastad

Numa sociedade desenvolvida, tais condi¢cdes naenpsdr negligenciadas, sob
pena de gerarem-se condi¢cdes sociais, politicdgyrais e institucionais que néo
garantem o bem estar social. Embora indispens@vdkesenvolvimento econémico, o
crescimento econémico é, em si s0, insuficienta panmové-lo, pode mesmo agravar
o desequilibrio espacial de distribuicdo de rendagcentrando-a em determinadas areas
territoriais, em determinados setores da atividsmgomica e em determinados grupos
sociais. Além destes aspectos, o Relatério Anubles®esenvolvimento da ONU

(2001) aponta outros tipos de crescimento a sevédades:

» Crescimento sem emprego;

* Crescimento desumano;

e Crescimento sem direito de opiniao;
* Crescimento desenraizado; e,

* Crescimento sem futuro.
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b) Desenvolvimentismo

No Brasil, antes de 1930, a industrializacdo urlEmaaum mero prolongamento
da atividade principal de nossa economia agro-éxgora. A partir de 1930, muda a
base da economia brasileira: a indUstria passa @ sentro dinamico do processo de
crescimento econdémico nacional, através do excedscinémico acumulado com a
exportacdo do café que favoreceu a industrializaé8sim, deu-se inicio ao processo

de industrializacdo no Brasil, que segundo Olivgig81), tem como tracos marcantes:

* Rapidez de implantag&o da base industrial brasi{@®30 — 1960);

» Exclusdo da maioria da PEA (populacdo economicaraiva) do pais;

» Dissociacdo da industrializacdo dos demais settaesconomia, dos
servicos publicos essenciais (saude, educacaotabab), das infra-
estruturas publicas essenciais (transportes eiapeggessarias para dar
respaldo ao desenvolvimento global do pais; e,

* A nao penetracao das relacdes capitalistas no campo

Toda essa acédo da inicio ao processo chamado e@evidsmentismo, que
segundo Bielshowsky (1988), é a ideologia que iflemt o fendbmeno do
desenvolvimento como um processo de industrialzac®@mpanhado por aumento das
taxas de crescimento do produto e da repda capita anual média, decorrentes

essencialmente do crescimento industrial urbano.

Segundo Souza (1997), apesar do seu surgimenta aindécada de 1930, ap6s
a grande depresséo, a consolidacdo do pensamesgiovdvimentista no Brasil sé se
deu apds o surgimento do pensamento cepalino @gmsida Guerra Mundial). Este
pensamento € fruto dos estudos desenvolvidos nacdd Comissao Econdmica para
a América Latina e Caribe — CEPAL, que surgiu roiia de realizar estudos visando o
desenvolvimento e na esperanca de verem estengbdasa regido o Plaridarshall,

criado pelo EUA com objetivo de apoiar a Europgas-guerra.

Uma das principais teorias dos estudos da CEPAliupde Raul Prebisch, que

devido a analise empirica da realidade de entdenéeu que com 0 tempo 0S precos
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dos produtos primarios, dos paises subdesenvolvidnderiam a cair continuamente
em relagdo ao dos produtos industrializados, ddsepadesenvolvidos, aumentando
mais ainda a distancia entre eles. Assim, parande,haveria alternativa aos paises
pobres, se nédo, investir na industrializacéo erglifiear seus mercados externos. Como

estratégia propos:

* Compreensao do consumo supeérfluo: restricoes awiagdes;
* Incentivo ao ingresso de capitais externos: inwestios em infra-
estrutura basica;
* Realizacédo de Reforma Agréria;
* Maior participacdo do Estado na captacdo de resw@smplantacdo de
infra-estruturas.
Apesar de toda essa participacdo do Estado, natéggér de Prebisch, era
defendido que o governo deveria esta no planejameontudo, sem a concentragao do
poder econébmico em suas maos, pois sendo assobjaivos coletivos poderiam estar

em risco, considerando que cada um tenderia aextand seus objetivos pessoais.

O Desenvolvimentismo foi defendido tanto por ecoistas ligados ao setor
privado como ao setor publico. Neste Ultimo um ingoate representante foi Celso
furtado, que participava da corrente nacionallsssa corrente considerava fundamental
a participacdo de empresas estatais na indusaigalize desenvolvimento de projetos
prioritarios, ligados principalmente a infra-estinat basica. Para eles, a participacdo do
estado era fundamental para corrigir desequilil@gtsiturais que pudessem atravancar
0 crescimento (Souza, 1997). Dentro dessa ideglaggarticipacdo do estado poderia

ocorrer da seguinte forma:

* Criacdo de empresas estatais que trabalharianamieate ligadas ao
setor produtivo;

* Planejamento da distribuicédo regional e setorialideestimentos;

» Politica monetéria subordinada ao desenvolvimento;

» Distribuicdo de renda mais equilibrada, permitimdaquecimento dos
mercados internos;

* Controlando a circulacdo de capital estrangeiromdelo a deixar a

economia nacional mais independente.
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Furtado (1961), acreditava ainda na necessidadeestienulo do mercado
consumidor interno, o que poderia ocorrer atraeéslevacao dos salarios, aumento da
produtividade e incentivos a agricultura. Essags@@rmitiiam um aumento gradativo
do consumo dos produtos industriais internos, gEraassim, um ciclo virtuoso do

consumo.

Ao se avaliar a situagéo econOmica brasileira aocdedo com Souza (1997), a
teoria desenvolvimentista voltada para o setorpiove neoliberal foi a que predominou
no Brasil, reflexo dela tem-se as privatizacdes gcareram durante o governo de
Fernando Henrique Cardoso. Essa corrente em especitredita no desenvolvimento

baseado nos lucros méaximos, protecdo da industciamal e baixos salarios.

c) Desenvolvimento Econémico

Baseado em Souza (1997), pode-se dizer que o0 tessanwblvimento
econdmico tem sua primeira referencia oficial naaobeoria do Desenvolvimento
Econbmicode Joseph Schumpeter, em 1911. Nesta, o autardameira diferenciagao
entre crescimento e desenvolvimento. A medida queriam crises econdmicas em
diferentes regifes, no entanto, esses temas faratistanciando, pois cada vez mais o
desenvolvimento foi sendo associado a distribudgioenda e estabilidade, sem deixar

de ser necessario também, o préprio crescimentwatoo.

Diante disto, para Pinho e Vasconcellos (1993)emedvimento econdmico,
expressa 0 aumento das riquezas produzidas pdésssétores da economia, mas
também o equilibrio entre estes setores. Envolveaa equilibrio na alocacdo dos

recursos de producao: capital, capacidade geretexgablogia, insumos e méo-de-obra.

Contrario a essas premissas, tem-se o0 termo suhvibdeento, que surgiu a
partir do préprio desenvolvimento, para classifiGgueles paises pobres, com
crescimento econémico e humano insuficientes @veg. Até bem pouco tempo essa
classificagdo foi muito utilizada, sendo substi@iidhoje, por termos considerados

menos fortes, como: paises ndo desenvolvidos alesenvolvimento.
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Com a evolucéo dos estudos econbmicos, o conaeisnilodesenvolvimento foi
considerado como uma consequéncia do préprio delsemento econdémico dos paises
ricos, pois, enquanto estes participavam com aonéditia de divisdo do trabalho da
economia mundial, os pobres ficavam com a porcas mrésoria. Muitos afirmavam
que essa relacdo era ainda consequéncia da depend@ondmica dos periodos
coloniais.

Diante dessas varias premissas e atraves da @uéstata realidade econémica

das popula¢des mundiais, pode-se dizer que desemeoito econdmico € definido:

“...pela existéncia de crescimento econdémico caotinrem ritmo
superior ao crescimento demografico, envolvendo ancas de
estruturas e melhoria de indicadores econdmicos oeiais.
Compreende um fendbmeno de longo prazo, implicando o
fortalecimento da economia nacional, a ampliacdcectanomia de
mercado e a elevagcdo geral da produtividade. Com o
desenvolvimento, a economia adquire maior estaoiéd e
diversificacdo; o progresso tecnolégico e a forrag@ capital
tornam-se gradativamente fatores endogenos, istoge¥ados
predominantemente no interior do pais.” (Souza7199

Com essa afirmacao, percebe-se que o processseevdérimento econdmico
€ bem complexo e precisa de um condutor que tosténteresses gerais das nagdes, ou
seja, os governos locais. Infelizmente, esses goseestao sujeitos a acdes politicas
nacionais e internacionais, amplamente “contamsigolar interesses pessoais, 0s quais
comprometem na maioria das vezes a boa execugdardes, programas e projetos que
beneficiem a populagdo como um todo. Dessa manain@aior parte das nacdes
consideradas pobres, permanece a margem do degeresttio mundial.

d) Desenvolvimento Humano

A partir de 1990, a ONU passa a publicafionan Development ReppoHDR
(Relatorios sobre o Desenvolvimento Humano) atraeéBrograma das Nagfes Unidas
para o Desenvolvimento- PNUD. Elaborados atravé®NM0OD (ONU/PNUD, 1990 a
2003), estes relatério se configuram como fonteponantes para o estudo do

desenvolvimento humano.
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Ainda no inicio da década de noventa, para mensur&resenvolvimento
Humano foi criado, no ambito da ONU, o indice des@wolvimento Humano - IDH,
composto por indicadores estatisticos de longeeidaducacao e rengeer capita O
IDH tem seu valor compreendido entre 0 e 1, serslpaises classificados em baixo
grau de desenvolvimento humano (IDH entre 0,001 ,%00), médio grau de
desenvolvimento humano (IDH entre 0,501 e 0,80@)t@ grau de desenvolvimento
humano (IDH entre 0,801 e 1,000). A fim de quacsifiesse indice sao utilizados como
critérios indicadores de educacdo (alfabetizacéaxa de matricula), longevidade
(esperanca de vida ao nascer) e renda feiBcapitd. Segundo Rossetti (1997), “em
suas versbes mais recentes, esta incorporandosduntiicadores, como as condi¢gdes
culturais prevalecentes, a relacdo entre o trabalbolazer e os graus observados de

liberdade politica”.

O Relatério de Desenvolvimento Humano (RDH) de 2@0ibui ao Brasil um
IDH de valor 0,775, o que coloca o pais na 72%emao entre 177 territdrios mundiais.
Esse resultado mantém o Brasil na parte superiorgdgo dos paises com
desenvolvimento humano médio (de 0,500 a 0,800)e-S® sua posicdo desfavoravel
no que se refere aos indices sociais embora, enosede PIB, o pais se classifique
entre as 12 maiores economias do mundo. Embora Hb nBo possa mensurar
completamente o Desenvolvimento Humano, ele padetdieado para:

» Apresentar, dentro de determinados parametros,abdade socio-
econOmica de diferentes territorios; e,

» Detectar, através de andlises, diferencas existerittades, estados,
municipios, regifes, paises, continentes, blocos nacado, etc.
Servindo para balizar politicas publicas em dissnt niveis

administrativos e territoriais.

e) Desenvolvimento Socio-Econémico

Desenvolvimento Sécio-Econdémico, ou desenvolvimestmndmico e social é o

crescimento econémico acompanhado pela melhor@adcio de vida do conjunto da
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populacao e por alteracdes profundas na distribudedatividade econdmica no espaco

e entre os trés setores da economia.

Alguns critérios considerados importantes para a @omocao sdo: a renda
minima, o livre acesso ao emprego, a democracimdependéncia nacional e o
aumento da produtividade. Além, da promocao a nradtricdo, educacdo e saude.
Vale ressaltar que, estes critérios vao ser tamenos intensos dependo da sociedade e

seus interesses sociais.

f) Desenvolvimento Autbnomo e Auto-sustentado

Desenvolvimento Autbnomo e Auto-sustentado € oceremto econdmico
realizado com: Autonomia - inter-relagcoes extesem acentuado grau de dependéncia
a paises desenvolvidos, no que diz respeito accippamento do pais na ordem
Econbmica Mundial quanto ao mercado, investimentereo, financas, tecnologia e
recursos humanos; e Sustentabilidade - que leveoata as particularidades da regiao,
de natureza enddgena que valoriza 0s recursossleceém exaustdo dos insumos

basicos - e que busca a otimizacao do seu potencial

Segundo Sachs (1983pud Barreto (2004), ele se caracteriza pelo tripé:
equidade social (a qual se pode acrescentar aagtputdrritorial), prudéncia ecolégica e
crescimento econdmico. Seu objetivo é a valorizat@iddentidade cultural, realizada
pela promocao de gestdo associada entre o pubtiqorigado, através da coordenacao
e criacao de redes de cooperacdo entre os diséittiees sociais envolvidos, inclusive o

estado.

Assim, ndo pode haver elevado grau da dependémciarmos de:

* Mercado e investimentos externos — uma vez que ssBo muito
susceptiveis de variacdes na conjuntura e estsutunt@rnacionais,
portanto menos controlaveis;

e Tecnologia;
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» Endividamento interno e externo.
Isto porque esta dependéncia gera as seguintesqi@mias:

» Dependéncia de investimento externo: implica qpais ndo acumulou
capital suficiente (moeda corrente e ativos fiuea gerar seu proprio
processo, relativamente autbnomo, de desenvolvonent

» Dependéncia tecnoldgica: significa que ndo ha debamento de
tecnologia interna suficiente para alimentar o pooprocesso;

» Dependéncia de mercado: ndo ha consumo internaiesué para
sustentar e ampliar a economia. Isto ocorre peleafparticipacado da
populacdo no consumo, por falta de emprego e, giestemente, por

falta de renda.

Assim, os empréstimos devem limitar-se ao casadestimentos que possam

auto financiar-se, caso contrario, seriam empréstianfundo perdido.

g) Desenvolvimento Sustentavel

Segundo definicdo da CMMAD - Comissdo Mundial sabiMeio Ambiente e o
Desenvolvimento, define-se desenvolvimento susteh@mo “aquele que atende as
necessidades do presente sem comprometer a pdssibilde as geragbes futuras

satisfazerem suas préprias necessidades.” (CMMAB] ApudBarradas, 1999).

A busca da sustentabilidade requer sistema:

» Politico, que efetivamente assegure a efetivaqiaatdo dos cidadaos
no processo decisorio;

» Econdmico, que seja capaz de gerar excederkeeve-howtécnico em
bases confiaveis e constantes;

» Social, que possa resolver as tensdes causadasnpidesenvolvimento
nao equilibrado;

* Tecnoldgico, que busque continuamente novas saucoe
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* Internacional, que estimule padrdoes sustentaveis comeércio e

financiamento;

* Administrativo, flexivel e capaz de auto corrigi-s

Segundo Rossetti (1997), S. Schmidheiny resumendelsémento sustentavel
em uma unica palavracoeficacia Ainda para Rosseti, ele tem “a ver com novas
concepcoOes de producédo, fundamentadas em rec@sioss) processos e produtos que
atendam as necessidades presentes, em escalaant@gseas sem comprometer a
capacidade de as futuras geragfes atenderem taatdsepadroes de necessidades que
vierem a definir”. Nao implicando, contudo, em hle@ aos recursos naturais, mas
utilizando-o de maneira apropriada e com 0 uso é@eamsmos que viabilizem a
manutencdo dos seus conceitos. Esses mecanismade séiiés categorias (Rosseti,
1997):

* Imposicdo de controles diretos — acdo do governsamtido de criar
instrumentos legais da exploracdo de reserva ngitura

* Incorporacdo das externalidades negativas aos scuktoproducdo —
criacdo de tributos para as empresas poluidoraacalelo, com o grau
do prejuizo gerado;

e Auto-regulagdo — S&o instrumentos que nao chegagerar custos
diretos as empresas e outros, mas que permitem wmna imagem
ambientalista desta, as quais vao lhes promoveoduadiretos. Como

exemplo dessas acfes tem-se: o0 selo verde e allER0.
Diante do exposto, cabe entéo indagar: porque arT@os sustentaveis?

* Primeiro, porque estamos ameacando a capacidadsup@te do
planeta, em geral, e dos diferentes ecossistemmagasicular;

* Segundo, por estarmos exaurindo reservas natudiaigemovaveis, ao
invés de buscar outras formas de satisfacdo dassidades humanas —
caso do petroleo, por exemplo;

» Terceiro, por haver desequilibrio causado pelo d@aque uma minoria
de pessoas, em paises desenvolvidos, esta consummas que o

necessario, enquanto a maioria nado consome sedquaispensavel.
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A sustentabilidade - capacidade de persisténciatengpo, implica a néo
exaustdo dos (cinco) fatores de producgéo, ndo podéaver exagero no grau da
dependéncia em termos de: mercado e investimenttsrnes; tecnologia; e,

endividamento interno e externo.

h) Desenvolvimento Integrado

Pode ser definido como o crescimento econémicoleendo equilibrio entre os
trés setores da atividade econdmica, além de gmciatmente desconcentrado e

includente dos territorios e das suas populacgdes.

Existem varias formas que podem facilitar o deskmiwento integrado, atraves
da inclusdo da PEA, sé&o solugdes que facilitanéia dgcoletivg tais como:

» Consorcio;

* Redes de empresas;

» Cooperativa;

* Associacao;

e Grupos formalmente organizados;

* Grupos informalmente organizados;

» Empresas de participagdo comunitéria.

Em cada uma dessas formas as pequenas e médiassasppnclusive rurais
passam a ter amplas possibilidades de insercameamsmdos consumidores locais e até
internacionais, pois cada um desses mecanismositpeatesso a pessoal técnico
especializado, maior crédito na rede financiadarapr poder de barganha na compra
de insumos para a producdo, além de novas tecaslogi

2.1.3 Analise geral dos conceitos associados ao Desenwobnto e sua relacéo

com as Infra-Estruturas Basicas

Os diversos temas relacionados a crescimento end#genento nos levam a

concluir que a melhor politica para a promoc¢édo eal desenvolvimento de uma
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sociedade é, na verdade, uma associacao de tedo®el seja, partindo do crescimento
continuo e efetivo da producdo, passado pela Wisto equilibrada entre os trés
setores da economia e na alocacdo dos seus realgsgsoducdo, permitindo a

integracdo da populacdo as diversas atividadesifivad, nas varias regioes, isso tudo
baseado numa légica de sustentabilidade ambievisdndo o beneficio social e

econdmico de todo o conjunto da sociedade.

No entanto, ao se verificar a realidade de entémepe-se, que o Brasil, bem
como outros paises em iguais condic¢des, esta engeal pratica do desenvolvimento,
pois ainda existem entraves e interesses politieggnais e internacionais que
impedem a realizacdo dessa politica econdmicalizmfente, o poder publico muitas
vezes justifica isso, pela falta de recursos fieans, contudo, ao se avaliar as noticias
veiculadas constantemente nos meios de comunicpgiiogbe-se que 0 existe, na

realidade, é 0 mau gerenciamento dos recursoscpélaicorrupcao.

Esse comportamento, certamente retarda a expaoséaoneica e 0 aumento de
produtividade das nacfes, pois 0s investimentosapital humano, tecnologia, infra-
estrutura, maquinaria e equipamentos, ndo ocowaree ocorrem, ndo € com o correto

planejamento, além de possivelmente também Ihesdal 0s recursos necessarios.

Esse atraso é ainda justificado pela seguinte afiéim de CEPAL (2004), a qual

afirma que:

“No decurso dos proximos anos provavelmente havera
consideravel aumento da demanda por infra-estsituwa paises da
regido (Ameérica do Sul), mesmo tendo recentes dstag, as infra-
estruturas existentes e seu acesso sao aindaedadgi Assim, é
importante estimular e projetar politicas e mecansque estimulem
o investimento publico e privado nesta area.” (CEFP2004)

Acrescenta ainda que, “a dotacdo de infra-estruftieda o crescimento, a
medida que, uma maior disponibilidade e qualidagted servicos ajudam na maior
produtividade dos fatores e custos de produgéo bexs para os produtores. Essa

maior rentabilidade incentiva os investimentos & {30 aumenta o crescimento
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potencial do produto”. A reciproca também é verdade®u seja, se ha uma maior
atividade econbmica, ha também uma maior demandaguuicos de infra-estrutura,

pois existe uma relacdo proporcional entre estaaddme o crescimento econdémico,
principalmente no que se refere aos paises aindiesemvolvimento, cuja quantidade e

0 acesso as infra-estruturas basicas ainda é baixo.

Dentro da perspectiva dos transportes, nas reg@esdesenvolvimento, é
possivel identificar essa relacdo (do ponto deaviggativo). Ou seja, quando ha
deficiéncia nas vias de escoamento, ocorre, paetfiiéncia, uma elevacao dos custos
com transportes, que por sua vez afeta a compeditic dos produtos junto aos
mercados consumidores, pois 0s excedentes dessdasampenho sdo acrescidos aos

valores do produto final.

No Brasil, existe um indice que mensura e definm l@ssa situacdo, € o
chamado “Custo Brasil’, o qual pode ser definidonooum conjunto de fatores que
possibilitam o encarecimento da producgéo brasikeicae atrapalha o crescimento do
pais, perpassando por todos os envolvidos na cpdad@tiva. Segundo Silva (1997),
varios sdo os problemas que atrapalham as iniag@atvdesestimulam os investimentos

no pais, ajudando dessa forma no aumento desse,iséb eles:

“Estradas esburacadas que oneram o transporterdaduogas, linhas
ferroviarias obsoletas; portos sucateados; falta lidas de
financiamento para a producdo e exportacdo; taxebiea
sobrevalorizada que encarece as exportagcdes, pagatividade de
determinados setores; carga fiscal inadequada, ng@saobre
determinados produtos; excesso de burocracia aasaigdes; e outros
problemas dessa natureza.” (Silva, 1997)

Percebe-se, entdo, a necessidade urgente de ineeiis na infra-estrutura
basica do Brasil, para isso, faz-se necessaric@aluor mecanismos que facilitem essa
implantacdo, de preferéncia, com o 6nus financeinoimo para o Estado. Isso pode
ocorrer através da parceria com o setor privadmocé o caso das PPP’s, contudo, a
participacdo do Estado nunca deve ser relegada segomdo plano, principalmente,
quando se trata de setores de importancia estat@gira o pais. Contudo, segundo

Candido Jr. (2001), para que os investimentos poblpossam ser eficientes, “devem
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ser alocados em setores que geram externalidadsgivpa® e devem ser

complementados pelos investimentos privados entleeompetir com eles”.

Seguindo essa légica, para CEPAL (2004), as aaitesl da (América do Sul)

tem como desafio primordial estabelecer uma estaute financiamento adequado para

fazer frente as necessidades crescentes de sedecodra-estrutura, para isso, faz

algumas propostas:

Utilizar impostos especificos para o financiamesgoprojetos de infra-
estrutura, um exemplo, e o0 caso dos impostos sabesnissdo de
hidrocarbonetos para financiar projetos viarios;

Aperfeicoamento dos mecanismos de controle fisiealnaneira que os
investimentos passem a ter um tratamento contaigl rfio impeca a
tomada de decisbes econdmicas racionais, para I$80essario que:

0 Seja promovida uma politica fiscal orientada aosarmento,

permitindo que os investimentos em infra-estrutudia sofram
cortes por conta das taxas de retorno maiores W®§| custos
com investimentos;

Fortalecimento de mecanismos que possibilitem ealites
formas de Parcerias Publico-Privadas (PPP’s);

Financiamentos através dos bancos de promocao do
desenvolvimento, como o BID e o Banco Mundial. Idea
contudo, € que 0s governos recebedores possam \@DAO
amortizagdo dos empréstimos no momento do recebimen
gerando, assim, menos pressdes sobre as metass, fiposs

haveria uma distribuicdo no tempo das cargas feieas:

Dessas propostas, vale destacar as PPP’s, queordmuamente aumentando

sua participagao no Brasil, dependendo ainda, temtn) de sua adequacao a legislacao

brasileira. Por ser este um assunto bastante cemplede-se dizer que ainda estamos

tateando neste sentido.
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Essa complexidade pode ser percebida quando sedesopmo se processa em
linhas gerais essa parceria. Nela, de acordo cagabet al (2003a), “o setor publico
compra servicos infra-estruturais, ao invés de ami@-los e opera-los diretamente, e o
setor privado assume as tarefas de conceber, itaplamanter e operar as infra-
estruturas e os diversos riscos dai recorrenteshbeado em contrapartida o pagamento
de tarifas pelo usuario, 0 pagamento indireto gelerno ou ainda é remunerada por
uma solucéo mista”. Essa complexidade ocorre, ipairoente, por que as PPP’s sdo
constituidas de uma cadeia complexa de eventosciedde, que nem sempre Sao
totalmente controlaveis, mas o ideal € a consfituige metodologias que auxiliem na
tomada de deciséo, lembrando sempre que nesseetiggdacdo “cada caso é um caso”.
(Aragéo et al, 2003b)

2.2 AGRONEGOCIO: PRINCIPAIS CONCEITOS E EVOLUCAO

2.2.1 Introducao

Desde o0s seus primordios, a humanidade tinha somoea baseada na
producdo agricola. Seja no Egito antigo, com granieducdes nas margens do Nilo,
seja na idade média, com a producéo através der@arcios feudos europeus, essa foi
a realidade vivida até o surgimento da indust@glio, no final do século XVIII.
Reforcando essa assertiva, dizia Huberman (19319je“ em dia, terras, fabricas,
usinas, minas, rodovias, barcos e maquinarias de tpo sdo necessarios as
mercadorias que utilizamos, e chamamos um homenca@elos bens desse tipo que
possui. Mas no periodo feudal, a terra produziigaraente todas as mercadorias de
gue se necessitava e, assim, a terra, e apenasaeta a chave da fortuna de um
homem”. Apesar disso, em muitos paises, sobretadala América Latina, esse novo
tipo de processamento demorou a chegar, ocorrarderge no século XX. No Brasil,
ele se iniciou na década de trinta, com a subgitudas importacdes, conforme pode
ser visto em Bielshowsky (1988) e Bastos, M.M.M94).

Por outro lado, apesar de ser a pratica dominamante todo esse periodo, a

agricultura, segundo Neves e Spers (1996), até osadmlséculo XX, era uma atividade
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diferente da que € nos dias atuais. Nas proprisdaden realizadas diversas atividades,
tais como o plantio de diferentes culturas e ac@oade animais, confeccdo de
ferramentas, de equipamentos de transportes e assub@sicos. Inclusive o

armazenamento e a comercializacao eram de resjlatedd direta da fazenda.

Ainda segundo esses autores, 0s processos de ‘mEafEo”, a migracao do
homem do campo para a cidade, o aumento do fluxoinftemacbes e o
desenvolvimento de novas tecnologias levaram augims mais especializadas para
antes da porteiraDessa forma, a agricultura foi ganhando espéitifite e, de certa
maneira, perdendo forcas no ambito econdmico, jPgisetapas passaram a ser
dissociadas uma das outras. Hoje, trés procesdodjgados entre si, suprimento de
matérias primas, transformacdo e comercializacdontudo, estas etapas sao
independentes na sua conducédo e a agricultura passaentendida como 0Ss processos
gue se passam dentro da fazenda, basicamente satigatkos ao plantio e a colheita de
matérias primas a serem industrializadas, enqugueca transformacao, distribuicdo e

comercializacdo passam a ser realizaolds a porteira

Essa nova forma de entendimento do processo dag&#odgricola levou a uma
necessdaria mudanca (ou atualizagdo) dos conceaigisrges sobre esse tema, assim, no
subitem a seguir, sdo apresentados 0s principaiseitos surgidos a partir dessa

mudanca.

2.2.2 Principais Conceitos

a) Agronegocio ou Agribusiness

A divisdo abordada no inicio desse item acaboungera necessidade de
evolugcédo dos conceitos. Foi assim que, surgiu naesidade de Havard, em 1957,
com os Professores John Davis e Ray Goldberg, cetondeAgribusiness Segundo
Neves e Spers (1996) e Batalha (19%Qribusinessé “a soma das operacbes de
producdo e distribuicAo de suprimentos agricolas, operacdes de producdo nas
unidades agricolas, do armazenamento, processargenistribuicdo dos produtos
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agricolas e itens produzidos a partir deles”. Oja, stodos os atores do sistema
produtivo passam a ser vistos como um conjuntgiatk, em que todas as partes que
de alguma forma contribuem ou influenciam na congdos deste sistema
(agroindustrial). Este €, entdo, considerado dedoagregada, embora possa ser visto
ou analisado de maneira desagregada, mas nao idsantre si - como se nao

houvesse influéncia reciproca de uma acéo solu&a o

b) Cadeia de Producéo Agroindustrial (Escola Amerizana

Depois do surgimento do conceito dgribusiness houve a necessidade de
esclarecimento de alguns aspectos que este noeeittirazia consigo. Assim, outros
conceitos foram surgindo. Nesses inclui-se o deef@ade Producéo Agroindustrial que,
de acordo com Batalha (1997), tem suas bases fiagcdles deCommodity System
Approach abordagem criada também por Davis e Goldber@ Andlise de-ilieres,

com origem na escola econdmica industrial francesa.

Entretanto, estes dois conceitos convergem nundefsicdo. De fato, a cadeia
de producao agroindustrial € um conjunto de atdedade transformacéao, ligadas entre
si através de processos técnicos, e que tém um domercial-financeiro constante de
jusante a montante e de montante a jusante. Oivabjetagregar valor ao processo
produtivo e a seu(s) produto(s) final(is) (Batalh@97).

Ainda de acordo com Batalha (1997), o conceito tte®a Agroindustrial
considera o conjunto de atividades que contribuema @ realizacdo da producéo
agroindustrial. Esse conjunto de atividades temirsieio na producao dos insumos (ou

matéria-prima) e se encerra com a chegada do préidat ao consumidor.

Para o autor, o conceito de sistema agroindusériahuito préximo do de
agribusiness, pois nele ndo se define insumo odugocdfinal especifico. Ja Neves e
Spers (1996), concordam com a analise do conceitblatvard em que os Sistemas

Agroindustriais sdo a composicdo do agribusines® encerra os produtos mais
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diversos, do vegetal ao animal. Ainda de acordo estas, a esquematizacdo de um
sistema agroindustrial pode ser entendida atreaxésgiira 2.1, mostrada a seguir.

> CONSUMIDOR <
A
INDUSTRIA VAREJISTA GOVERNO
A A A
PROCESSADOR

A
ORGAOS DE COORDENACAO SERVICOS DE APOIO
Mercado EAZENDEIRO Crédito
Mercado de Futuros 7'y Mé&o-de-Obra
Programas Governamentais Transporte
Cooperativas Energia
Joint Ventures - Tecnologia
Integragéo vertical INDUSTRIA DE INSUMOS Propaganda
Instituto de Banco de Dados 7'y Embalagem
Associa¢do de Empresas Outros Servigos
Firmas Individuais

INDUSTRIA DE MATERIA-PRIMA

Figura 2.1: Esquematizacdo de um Sistema Agroindustrial. (Blev@pers, 1996)

Analisando-se este esquema, entende-se que umaiaggoindustrial engloba
0s varios atores envolvidos nas cadeias de prodpegibndo da producéo inicial da
matéria-prima e chegando até o consumidor findh Esna verdade, a grande meta de
todo o sistema. Contudo, para se chegar a elaasnséio as etapas e as inter-relagdes a
serem consideradas em todo o processo. Elas exdgerentes tipos de apoio e de
atores, indo do crédito a producéo, passando fralesportes e chegando a producéo de

embalagens.

c) Complexo agroindustrial (Escola Francesa)

Para os estudiosos franceses o conceito de “Complgeoindustrial” equivale
ao de cadeia de produto/producéo, pois € o confimttividades de transformacéo que
tem como ponto de partida uma Unica matéria-pribméretanto, existe uma diferenca:
no complexo agroindustrial o ponto de partida deresmcial esta nanatéria-prima,

enquanto quaa cadeia de producdo agroindustrial estgpmaluto final Assim, um
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complexo agroindustrial pode ter, a partir de unmesmea matéria prima ou insumo,
varios produtos diferente, este é o caso do leeppde produzir iorgute, queijos, e etc.
Dessa forma, a diferenca entre complexo agroinduse cadeia de producédo
agroindustrial estd no seu foco, a primeira tend@onatéria-primae a segunda no

produto finalproduzido.

E importante salientar que a compreensio das eslagdis cadeias produtivas
estudadas é importante para o entendimento da erit@gtie do sistema agroindustrial

em Si.

Neves e Spers (1996) chegam mais longe e afirman‘gyprimeiro passo para
estudos relacionados aos sistemas/cadeias agroiagugue desejam ter enfoque de
agribusinessé o desenho das relacbes dentro destes sisteEsss. etapa, entdo, €
fundamental, pois torna possivel visualizar e ce®apder onde, especificamente, esta
sendo feito o estudo e obter a visdo sistémicariteesanteriormente. Seja ela a de
sistemas ou de cadeias e levando-se em considexagditerencas existentes entre as
Escolas Americana e Francesa. Assim, na descrggicatleias estudadas, deverdo ser

descritas as etapas pelas quais 0s principais fa@dassam.

2.2.3 Agronegécio: Reestruturagcédo Global

A grande mudanca no quadro do agronegdcio munslliga-se apds a Segunda
Guerra Mundial. Isto porque, paralelamente ao maéméda reconstituicdo dos paises
europeus, iniciam-se rodadas de discussdo a mspeis relacdbes econdmicas
internacionais. De acordo com Chadeadl (1996), acreditava-se, na época que, com a
expansao do comércio internacional, as possibiislal® guerra seriam mais reduzidas,

uma vez que haveria mais oportunidades.

Assim, acordos foram firmados, como o GATGeferal Agreement on Tariffs
and Trade, estabelecido em 1947, por 23 paises, que tioh# qrincipal objetivo
favorecer o livre comércio internacional, atravéasdiminuicdo de barreiras tarifarias e

diminuicdo de praticas como: subsididamping normas técnicas, quotas e barreiras
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ndo tarifarias. As discussfes no dmbito do GAT &rforealizadas através de rodadas
que culminaram, em 1993, com surgimento da Orgea@dundial do Comércio —
OMC. Nessa ocasidao 108 paises assinaram o acorpartiA desse momento, a OMC
passa a ser o forum internacional de discussoes negulamentacdo do comeércio
internacional. Neste contexto, as principais megjidam relagdo a agricultura no
ambito do GATT e da OMC, foram:

a) Reducdo da area de producédo de oleaginosas na Eunépéia;

b) Tarifacdo Alfandegaria - O nivelamento dos precoss dorodutos

importados;

c) Acesso Minimo — Todos os paises signatarios do Gdavem ter tarifas

alfandegarias preferenciais;
d) Reducdo das subvencdes as exportacoes; e,

e) Classificacdo dos subsidios diretos a agricultseggindo quatro categorias,
gue vao do subsidio proibido até o subsidio awtdaz

De forma geral, essas medidas estdo relacionadas ainico termo, o
protecionismo que é, nada mais nada menos, a fooecdo das nacdes aos seus
mercados internos, cada uma seguindo diferencradasiras. Analisando amplamente,
de acordo com Ferreira (1975), no Dicionario Aarétirotecionismo pode ser definido
como “sistema daqueles que pretendem concedeniatifdnacional o monopdlio do
mercado interno, onerando de taxas mais ou menas at produtos da industria
estrangeira”. Apesar da definicdo do Aurélio faémpecificamente da questdo da

industria, esse conceito hoje é ampliado a todosipas de relagcbes existentes na

atividade econdmica.

Assim, as medidas adotadas, nessa ultima grandeapdcabam por findar os
trabalhos do GATT e iniciar os da OMC, denotangwesmcupacdo em serem reduzidas
ou até mesmo eliminadas as acdes de protecionisaerado em mercados dos

varios paises mundiais, sobretudo daqueles qusigidatarios do acordo. A idéia agora
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é “uniformizar” o mercado mundial, para que asdemdes econdmicas possam ser as

mais livres possiveis.

No entanto, a despeito dessas medidas, o que sebpeao analisar o atual
quadro mundial de transa¢cdes econdmicas é queaiand0s paises continua a adotar
medidas protecionistas, nos meios de comunicagéqiiéntemente, sao registrados
problemas nas relacbes econdmicas internacionamo@xemplo, pode-se citar o caso
da forte protecdo do EUA a seus produtos agriedlds Canada; neste ultimo, no caso
especifico da BombardiarersusEmbraer, na luta por mercados consumidores. Em
ambos 0s casos, a ajuda da OMC foi requisitada@el@rno Brasileiro, identificando-
se, nessas questdes, a importancia de um drgamacienal dessa monta. Vale
ressaltar, no entanto, que, nesse tipo de julgamnastdecisdes sdo muito dificeis e em

muitos casos a decisdo positiva pode pender paaad® que tiver bbby’ mais forte.

Percebe-se, portanto, que as relagcdes econOmieaeacionais, embora com
avancos importante, precisam ainda de maiores asangmo ao “livre comércio”. No
caso especial da agricultura, a questdao € mais legenplevido a forte concorréncia
entre os paises e o padrdo de qualidade divedsfieatre eles, o qual envolve varias
medidas, principalmente no que concerne a seguraimantar, sendo os EUA e a

Unido Européia os mercados consumidores mais erfgen

2.2.4 Agronegécio: Evolugéo no Brasil

De acordo com Bastos, M.M.M. (1994) e Paulillo (%o inicio do século
XX, a economia brasileira ainda podia ser iderdgda como agro-exportadora, fato que
marcou toda a sua historia econbmica até entés, tpdia na cultura cafeeira a sua
principal atividade produtiva. Essa realidade pemwau até fins da década de vinte
quando ocorreu a crise da Bolsa de Nova lorque9)1@2qual provocou desequilibrios
em toda a economia mundial. Somente depois da daggrande guerra € que

mudancas mais relevantes na economia dos paisespaimente os subdesenvolvidos

2 De acordo com LODI (1986), “Lobby é a acédo de imficiar sobre o tomador de decisdo na esfera dor pode
publico. A atuacdo persuasora sobre o poder publicesfor¢o para influenciar, a tentativa de, agudra...pode



43

(e em desenvolvimento), puderam ocorrer. Este ndo ftaso do Brasil, entretanto,
onde a mudanca de base econdmica ocorreu entécadas de 30 e 50. Ou seja, um

pouco mais adiantada que os outros paises mundiais.

Todavia, a industrializacdo no Brasil primeiramenbeorreu no eixo
Sul/Sudeste, situacdo que perdurou até a décad@ degerou disparidades regionais
contundentes, visiveis principalmente no Norte edBste, onde a situacéo era agravada
pelos grandes periodos de estiagem. Tentando raerimou mesmo solucionar estes
problemas, o Governo Federal, a partir da metadeédolo passado, adotou algumas
medidas compensatorias. No caso especifico do Bkerdbouve a criagdo de dois
orgaos considerados fundamentais para o inicicalepso de crescimento da regido, o
Banco de Desenvolvimento do Nordeste do Brasil -BENriado pela Lei 1.649 de
19/07/1952) e a Superintendéncia de Desenvolvingmidordeste — SUDENE (Criada
pela Lei 3.962 de 15/12/1959). Houve, também, asfommacdo do Departamento
Nacional de Obras Contra as Secas — DNOCS (criatiolyei 8.846, de 28/12/1945),

antes Inspetoria de Obras contra as Secas — I0OCS.

De acordo com Oliveira, (1981), Furtado (1982) 8m@1982) e Bastos,
M.M.M. (1994), a partir da segunda metade do sé&Moestava estabelecida a base
industrial brasileira, sendo o Governo de Juscelubitschek responsavel pela
implantagdo da industria automobilistica e consemli€nfase no rodoviarismo. No
caso da agricultura, segundo Neves e Spers (1986ficou-se intenso crescimento (o
que para efeitos deste trabalho n&o deve ser atidfuncom desenvolvimento)
entretanto, ele acabou por beneficiar os grandgsiptarios rurais, pois o crescimento
se deu por monoculturas de exportacdo, cujos pyedertam mais valorizados. Isto
acabou por nao beneficiar os pequenos produtomessros quais tém uma base

produtiva muito mais diversificada.

De acordo com Rosa (1998pud Rosa e Alves (2001): até a década de 70, a
induUstria brasileira ficou muito concentrada no &atd, as empresas que la estavam

apresentavam tamanho, densidade capital-trabaldensidade relativa de recursos

também se chamar de lobby o grupo de pessoas gueeesssa influéncia, ou 0 mecanismo de presséte ou
representacao junto ao poder publico”.
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humanos superiores a média nacional. Contudo, nieduede 70 a 85, mudancas
comecaram a ocorrer, alterando o quadro industrd@ional, onde prevaleceu um
processo de desconcentracdo que beneficiou a fidigirdestina e sulina. Esse
processo se deu primordialmente pela influénciaestsdos da CEPAL, que entendia
que para se processar o desenvolvimento (desemasitismo) a produgédo deveria ser
melhor distribuida pelas regiées do Brasil, comuofrdessa agéo teve-se a criacdo da
SUDENE no NE.

Seguindo a tendéncia de modernizacédo das relagdestiiais, as importacdes
passaram a ser compostas principalmente por pdothustrializados, que agora
tinham um espaco muito maior no mercado brasildeeido a abertura econdmica

instituida pelo governo federal a partir da dea# 0.

Essa abertura econémica dos mercados brasileiooBpal do século passado
nao ocorreu apenas pela adesao ao ideario neatld®eseus governantes, mas também
por necessidade de ddlares para pagamento da dixidena, com juros flutuantes.
Assim, o governo federal passa a estimular as eapneacionais a modernizarem 0s
seus processos e oferecer produtos com maior gdaliela menores precos, fazendo-os
se tornarem, dessa forma, competitivos no meragagonacional, aumentando o saldo
das exportacdes nacionais na balanga comercialdmasPercebe-se nesta situagéo que
nesse periodo ocorre uma quebra do protecionism@malutos brasileiros, deixando
as empresas nacionais mais suscetiveis as acfesmdosados consumidores

internacionais.

Segundo Rosa e Alves (2001), antes do processbeattuam algumas regides
apresentavam taxas de crescimento da industriasheeriores aos de outras regides.
Hoje, percebe-se um processo de modernizacdo miaisiemos uniforme, embora
qualitativamente diferente, o que caracteriza ureadé@ncia generalizada de
industrializacdo, sem preocupacéo de geracao deegmp renda. Essa modernizagao
esta sendo forcada pela entrada no mercado nadenalodutos externos, tendo eles
bastante facilidade na entrada e baixos precazerdm prejuizos para as industrias

locais e provocando a necessidade urgente de mpalgio.



45

Paralelamente a essas mudancas, no ambito intlusbiéno, o Brasil vivia nos
anos oitenta uma conjuntura desequilibrada no sgtidcola. Na tentativa de solucionar
as questdes agricolas e as ansiedades de expartapads, o governo federal tendeu a
intensificar o apoio aograndes complexos agroindustriaiSste fato colaborou para
manter a situacao de desequilibrio entre o grarpegjueno produtor, pois este ultimo
nao se encaixava nas normas de producao para a&gmrtlalvez, por esta razdo, se
explique a implantacdo destes complexos tambémardeste e, particularmente, no
Estado do Ceara, sob a forma de agropolos cujéticpslvisam a atracdo de grandes e
médios grupos industriais — como, por exemplo, laDet Fresh Produce Brasil LTDA
— e ndo o pequeno e meédio produtor locais. Refegcaassim, o que Elias (2002)
denomina de “modernizacdo excludente”, com pergisiédo quadro de miséria e

abandono das populacdes rurais.

Confirmando este fato, Paulillo (1997) diz: “o a®ste processo de constituicéo
dos complexos agroindustriais proporcionou, ja reo®s 80, a ampliagdo da
concentracdo da estrutura fundiaria, a queda del i@ renda dos agricultores e
trabalhadores rurais e o arrefecimento do niveémprego agricola. Estes sdo fatos
significativos, principalmente num pais de enorrotepcial agricola e agroindustrial —
grande extensdo territorial, condi¢gfes climaticdaeeenamente favoraveis, méo-de-obra
farta e barata, parque agroindustrial consolidado, — que, por falta de politicas

publicas eficientes, ndo efetivou solu¢des panaestyo agraria nacional”.

Ressalta-se que, quando o cita a questéo agrstdafadando da questéao agricola
mais ampla, ndo sendo aqui considerada soment®dugdo. Para ele “a questdo
agricola visa responder o que produzir, quanto ymioce onde produzir. A questao
agréria refere-se a problematica do como produde que forma ocorreria a producao
agricola”. Assim, a questao agraria ndo envolveestensituacdes referentes a numeros,
mas a totalidade da estrutura econdmica e soai@,vgi das formas de producao

sustentaveis até os niveis de emprego gerados.

Ainda segundo Elias (2002), com o advento da gipégdo e a necessidade de
modernizacdo das técnicas de producdo, houve umesrutiracdo produtiva da

agropecuaria brasileira. No entanto, ela teve coamacteristicas o ndo favorecimento
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de mudancgas nas classes sociais, por ser socialnsahktiva e espacialmente
concentrada, favorecendo aos grandes produtorais riagro-industriais, e mantendo

intocaveis as estruturas econdmicas existentasnAftlias:

“Isto significa que a modernizacdo da agropecudmievilegiou

determinados segmentos sociais e econémicos, asraspacos mais
imediatamente suscetiveis a uma reestruturacdoectvada pelas
inovacdes técnico-cientificas e pela globalizac@ ploducdo e
consumo. Assim, acirrou-se a expansdo das relaggjmtalistas de
producdo no meio rural, que foi conduzida de foeraemamente
excludente, ou seja, prejudicial a maioria da pagdd rural, a
organizacéao do territorio e ao meio ambiente, pr@ndo no pais um
crescimento econdmico cada vez mais desigual, geratk

desequilibrio e exclusdo.” (Elias, 2002).

A figura 2.2 esquematiza bem e ajuda a localizatemapo esse processo de

evolucdo do agronegdcio no Brasil.

Economia Agro exportadora: Cafeicutura

Inicio da Industrializag&o Brasileira (Sul/Sudeste)

-»[r DNOCS —|
o ~ BnB

Medidas compensatérias para o NE >
—L‘f_ SUDENE—l

Consolidagéo da industria automobilistica
_ Abertura dos mercados internos —PI-_Rodoviarismo—l
Qualidade _le— - -
ﬂqo__!: Estimulo a modernizagéo dos processos produtivos
Competitivida@h—
- - Agropolos Industria do SE para NE

Modernizagao Excludente

Figura 2.2: Esquema da Evolucdo do Agronegdécio no Brasil. tgdD autor)

Neste contexto, ha alguns anos, especialmenteta @gardécada de oitenta,
pode-se perceber um movimento, ora intenso, ora oamo, dos grupos de luta pela
reforma agraria brasileira, onde se destaca o Menviondos Trabalhadores sem Terra -

MST. Hoje, ele € marcado por constantes manifesgaglie chegam ao seu &pice nas
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invasdes de terra e ocupacao de espacos publmo® em frente aos INCRA’s dos
varios estados e em frente a prédios publicos gertidncia como Palacio do Planalto

em Brasilia.

E neste contexto, que se tem o desenvolvimentopdmsessos de produc&o
agroindustrial brasileiro. Como ocorrido no procesde industrializacdo, as
agroindustrias surgiram na regido sudeste e sordeptas se espalharam pelo resto do
pais. No caso do Nordeste, esse desenvolvimermtio &ivém, também, das condicbes
fisicas e climaticas da regido, onde grande partewitorio € sertdo e até alguns anos

atras considerado inadequado para o cultivo delgsadireas.

Durante a globalizacdo e a abertura dos mercadwsldiros para o comeércio
exterior, € possivel detectar, por parte do govéederal, tendéncia ao incentivo da
agroindustria no nordeste brasileiro, infelizmestd a forma dgrandes complexos
agroindustriais acima referidos. Assim, algumas politicas dentige a esse tipo de
producédo, que gera mais emprego do que a indfstnieal, passaram a ser adotadas. O
BNB, como parte dessas acoes, instituiu no Nordeste norte do Estado de Minas
Gerais, os Polos de Desenvolvimento Regional, goeberam como apoio a agricultura
irrigada que, por ser espacialmente concentradageopolos, ndo contribui, de forma
adequada, para resolver definitivamente o probléendesenvolvimento de uma regiao,
muito menos no caso do Estado do Ceara cuja stiperfpousa no semi-arido (82%).
Enquanto a transposicdo das aguas de bacia perexdsrnas a regido, ndo se realiza,
continuar-se-a a investir em recursos muitas vexelsidente® em paliativos, que nao
conseguem trazer solucdes reais para os probledws-politicos e historicos da
regiao, na qual o Ceara sempre se destacou coaunekis mais retrégrados.

E neste contexto, que o Estado do Ceara, que @ioul999, os agropolos

cearenses, 0s quais serdo expostos de melhor fargepitulo que se segue a este.
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2.3 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES: PRINCIPAIS CONCEITOS

Neste item serdo apresentados alguns conceitospeite dos processos de
planejamento global. Vale ressaltar que, quanddizeglobal, quer-se dizer que os
conceitos referem-se a processos de planejamen@ysds. Esses conceitos estao
baseados, principalmente, nas concepc¢des de M#&8g)(e Bastos, M.M.M. (2001).

2.3.1 Planejamento Global

As seguintes indagacfes de Matus (1997) sdo bastantarecedoras para o0s
questionamentos que qualquer cidadao podera medado momento, sobre os temas
aqui tratados. “Estamos caminhando para onde qusféfazemos o suficiente para
alcanca-lo?”. O autor responde, “o problema coasst saber se somos arrastados pela
forca da correnteza do rio dos acontecimentos eegdb a um fim desconhecido ou se
sabemos onde chegar e estamos conduzindo, ou bcomd® para conduzir o

movimento das coisas nesta dire¢ao”.

Basicamente 0 que se deseja saber com esses nagsitios € se esta
ocorrendo planejamento, ou ndo nas nossas a¢coEsnueque o futuro ndo pareca tao
incerto. Ou seja, sem planejamento é fatal quemssja‘arrastados pela forca da

correnteza de um rio”.

O proprio Carlos Matus ao ser entrevistado por tdsef1996), lanca um
primeiro esboco do que seja planejamento, pardmmejar significa pensar antes de
agir, pensar sistematicamente, com método; exptiada uma das possibilidades e
analisar suas respectivas vantagens e desvantggepsy-se objetivos.” Acrescenta
ainda, que “o planejamento ndo € mais que a teatde viabilizar a intencdo que o
homem tem de governar o préprio futuro; de impociesunstancias a forca da razéo

humana”.

J& para Bastos, M.M.M. (2001), planejamento € &dagolitica deliberada

visando transformar ou manter uma situacdo em geeldominio (social, econémico,
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cultural, habitacional, etc). Ele € um dos prindpastrumentos da agéo politica
consistente.” Acrescenta, que “as acoes de plaeefanse desenvolvem em diferentes
niveis de abrangéncia e de execucéo, além de riésraiveis temporais, assim: a) O
nivel global, intersetorial e setorial; b) O niveinporal; e c) Trés niveis de execucao
(plano, programa e projeto)”. Ressalta ainda, guacées de planejamento devem estar
embasadas nos seguintes pilares: Base Instituci@a@le Técnica e Base Juridica
(Bastos, M.M.M., 1994).

Para Matus (1997), “o planejamento ndo € outraacqige tentar submeter a
nossa vontade curso encadeado dos acontecimerntdsroos, 0os quais determinam
uma direcdo e uma velocidade a mudanca que inelrtante experimenta um pais em

decorréncia de nossas acodes”.

E acrescenta que: “o planejamento pode tentarrabagaroblemas antes que se
materializem, ou simplesmente dedicar-se a solaciproblemas quando ja evidentes
para todos, pela sua magnitude e consequénciasd. ‘itkia preventiva de atacar os
indicios de um problema, e ndo os proprios probsefpdafoi enunciado por Maquiavel

em “O Principe” (publicado pela primeira vez em 2)83quando este diz:

“Ocorre com isto aquilo que dizem os métodos sabtisica, que no

principio é facil curar e dificil conhecer, mas corpassar do tempo,
ndo tendo sido ela nem detectada nem tratada,lé&é&conhecer e

dificil de curar. Assim ocorre com as coisas doaést porque

conhecendo a distancia (o que s6 ocorre com oepies) os males
gue surgem, podem eles ser rapidamente curadospuaasio, por

nao se ter dado conta, nada se faz, eles creséaqueatodos se déem
conta, ndo tendo eles mais cura.”

Assim, entende-se como planejamento 0 processmtdgea ou mesmo evitar
problemas futuros através da construcdo de metgidsiaque permitam controlar,
mesmo que parcialmente, o presente, no intuiteedsghegar, o mais proximo possivel

ao futuro desejado.
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E sabido também que, existem diferentes papeis gaata um dos envolvidos

dentro do processo de planejamento, dependendondogentos e dos meios que se

expdem. Assim, essa divisdo de tarefas pode garcosforme a Tabela 2.1, abaixo.

Tabela 2.1:Representacdo Elementar e Esquematica do Plamdaifradicional

DIVISAO DE TAREFAS NO PLANEJAMENTO TRADICIONAL
Momentos e Momentos Meios
Meios - A |
Sujeitos Deve ser Pode se Fazer Politicos| Econdmicog Organizativos
Governante F|_xz31 . D_gflne 0 |Supervisiona Sim Sim Sim
critérios |viavel 0 saber
Planejador Faz o .
P Desenha| Nao acompanha-| Né&o Sim N&o
Técnico
mento
Administrador | Nao Nao Executa e Nao Sim Sim
controla

Fonte: Matus (1997)

Tomando como base a tabela acima, percebe-se queyowsrnantes
invariavelmente estdo envolvidos em todos os mamseet meios do processo de
planejamento. E ele que deve delimitar os critédesexecucdo do planejamento,
contudo, quem faz os arranjos dentro desses lirditeplanejador, o qual devera estar
atento ao custo/beneficio do processo, este dewda acompanhar a e fiscalizar a
implantacéo do seu projeto.

Por fim, cabe ao administrador proceder a execwgamntrolar o projeto,
sempre verificando a coeréncia do ponto de visten@uico e organizacional. Vale
ressaltar, que se houverem grandes discrepanciesesacéo, as corregoes devem ser

dos técnicos e a tomada de deciséo final dos gantys envolvidos no processo.

Contudo, essa divisdo muitas vezes acaba sendar@esc no processo de
tomada de decisdo, sendo deixada para o segundo p&os governantes que em
muitos momentos, desprezam as conclusdes técracéisy de adotar solucdes de

interesse politico.
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Sob a perspectiva dos transportes, mais especéit@ya situacdo € ainda mais
agravada pelo o que afirma Arruda, J.B.F. (2001):

“Os planejadores e técnicos que assessoram 0s doesade decisdo
nos PED’s (Paises em Desenvolvimento) costumam reiesp a
contribuicdo de grupos da sociedade civil intedssa em

empreendimentos de transportes que lhes afetanardeate. A
multiplicidade de percepcdes desses tedricos q@aptoblematica de
transportes, aliada ao pouco preparo em Ciéncididdoda ampla
maioria dos tomadores de decisdo, que perde dfiaiéneficicia, e se
distancia dos atributos de equidade, imparcialidadeustica”.

(Arruda, J.B.F., 2001)

Nos itens a seguir serdo abordados mais amplamsm@nceitos de politicas ou
politicas publicas e mais especificamente de plamefnto de transportes, foco maior

deste trabalho.

2.3.2 Politicas Publicas

De acordo com Bastos, M.M.M. (2001), politica é&orijunto de linhas de agéo,
diretrizes, planos e programas levados a cabomadar ou manter uma situacdo em

qualquer dominio.”

Ja para Boechat (§p politica pode ser “interpretada como um conjudéo

principios, normas e formas de acao visando ardetados objetivos”.

Dentre outros pontos, de acordo com o Novo Dicionda Lingua Portuguesa,
politica é: “arte de bem governar os povos”; “cotjude objetivos que enformam
determinado programa de acdo governamental e ¢ondin a sua execucdo’; e
“principio doutrinario que caracteriza a estrutaomstitucional do Estado” (Ferreira,
1975).

Huertas (1996), seguindo o que diz Carlos Matus, ui@ma correlacdo entre

planejamento e politicas publicas quando diz que claamadas politicas publicas
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satisfazem-se com enfoques parciais, que nao sudmstio planejamento, capazes de

servir como bom suporte para a tomada de decisfes”.

Enfim, a partir do exposto, pode-se dizer que ipalt publicas sdo as acdes
governamentais que pressupdem, contudo, um prodesglanejamento anterior a sua
aplicacdo permitindo, assim, o melhor uso do dimohetiblico e a otimizacdo dos
beneficios alcancados com determinada politica.

A fim de se chegar a esse 6timo, ou mesmo proxiee @ importante que seja

realizada uma avaliacdo das politicas que se pietgplicar. Assim, segundo Barreto:

“O processo de avaliacdo das politicas publicassgpapela
manutencdo da responsabilidade do Estado por sichciaf
ressaltando o desafio de modificacdo de suas edaigim a sociedade
civil, quando apodia, ndo sufocando sua capacidad@edjociar as
melhores opc¢des para o seu desenvolvimento. A dambgeparticipa
da execucdo de programas e projetos sociais, @nessio e
mobilizando em novas formas de interpelacao palif@ara a defesa
de seus direitos, para o estabelecimento de ostépiblicos de
utilizacdo de recursos e bens na qualidade de dégdamaiorias e
introducdo de assuntos na agenda publica est8aifdto, 2004).

Dessa forma, o autor define como primordial a pgdicdo da sociedade no
processo de avaliagdo das politicas que se preteimdplementar. Assim, Romano
(2002) apud Barreto (2004), acrescenta, ainda que “o camirds mbliticas publicas
segue a dindmica da descentralizacdo e democ#atiziz; gestao publica, abre espaco
para criacdo de outras formas institucionais dacé&s Estado-Sociedade, para uma

maior participagao e controle dos cidadéos sobeg@ss do Estado”.

Esse processo de avaliacdo devera seguir minimanasnetapas expostas no
esquema da figura 2.3, onde se entende que aipactio da sociedade no processo de
avaliacdo do projeto devera ocorrer antes, duranteepois da sua implementacéao,
permitindo, dessa forma, uma avaliacdo continua, ¢@mo a atualizacdo e validagédo
do projeto diante das reais necessidades da coatdeid

% Sp - sem data.
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Proposta — Diagnostico — Projeto — Avaliacéo ex ante

0

Avaliacdo em Participagéo da
Vprlocgesso K— Implementagéo K— comunidade para
possiveis alteracdes

Participacdo da
comunidade para
possiveis alteragdes

Concluséo do Avaliacéo ex poste
projeto —> ou de impacto

Figura 2.3: Esquema da avaliagdo de politicas publicas comardicipacdo da
comunidade (Barreto, 2004).

2.3.3 Planejamento e Politicas de Transportes

Conforme foi visto anteriormente o processo de ganento € muito
importante para a definicdo de estratégias que ifmmum melhor uso dos recursos
publicos em setores especificos. Um desses setompse hoje se configura como um
dos mais importantes e também probleméaticos € draesportes. Sendo assim, é

imprescindivel que seja feito 0 seu constante amento.

A fim de discorrer a respeito de planejamento desfportes deve-se alertar que
o trabalho aqui apresentado considera o sistentedsportes segundo o principio da
anélise de sistemas de transportes defendido pohéita*, em que “o transporte nado é

um fim em si mesmo”.

Esse principio é fortalecido pela afirmacdo de @astl.M.M. (2001), que diz
qgue “do ponto de vista tedrico, 0 planejament@Erigto setorial em qualquer setor de
interesse publico ou privado (transportes, eneigdstria, etc.) € uma acao politica
deliberada, feita em consonancia com o planejamsatm-econémico global.” Ou
seja, o planejamento, de uma forma geral, deve reeegpar considerando a realidade e

as limitagOes existentes no ambito social, econ@naigitural, etc. Permite dessa forma,

4 Manheim, L. M. em (198@undamentals of Transportation Systems Analysis, Basic Concepts.
The MIT Pres, enuncia este e outros principioseagidres pela Analise de Sistemas de Transportes
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a criacdo de solucBes para os problemas imposiess&jam agradaveis a maior parte
possivel da sociedade envolvida.

Assim, sobre planejamento em geral e sobre plamgjmmde transportes,
Boechat (sp), diz que “desenvolveram-se consoartessidades que se verificaram no
decurso de longa evolugdo historica, necessidadessq tornaram imperativas na
medida em que se expandiram as economias, modamiz® 0S métodos pelas

transformacdes tecnoldgicas e se ampliaram as ¢mdee no mercado internacional.”

Bruton (1979) acrescenta que, antes da década de &€culo passado, ja eram
registrados “problemas de movimento”, principalreento ambito do trafego
rodoviario. Assim, em 1953, surgiu o primeiro tidhbanos EUA, de maior impacto, a
respeito da andlise de dados de transportes. Nadéinmesma década, o Governo
Britanico, através do Ministério dos Transportescéntivou as autoridades locais nas
conurbacdes maiores a cooperarem na producéo wespladoviarios de longo prazo

para suas areas”.

No caso brasileiro, novamente de acordo com Bodspat 0 planejamento de
transportes, seguindo uma tendéncia do planejangbuital, pode ser dividido em trés
grandes fases: “a do Planejamento Ocasional desgoaes, a mais longa, cobrindo os
oitenta anos entre 1850 e 1930; a fase do Planefanigmpirico de Transportes, que,
iniciada em 1931, abrange os vinte e cinco anosiseg, até 1956; e, finalmente, a

fase do Planejamento Racional de Transportestia gparl957.”

A primeira fase inicia-se com a dinamizacao da st ferroviaria e € marcada
pela constante construcao de vias férreas e phlgde do uso de transporte aquaviario.
No fim desta fase ja se vislumbrava o desenvolvimealo transporte aeroviario e

rodoviario, este ultimo como uma extensao da grandkicdo ocorrida nos EUA.

A segunda fase € marcada, no seu inicio, por umatesammento da frota
rodoviaria nacional, consequéncia da crise ecordraibericana e dos conflitos no

ambito global. Contudo, finda a Il Guerra Mundiakeuperada a economia americana,
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0 pais passou a investir pesadamente na reposic&otd sucateada, sendo também
nesse periodo implantada a primeira montadora tbenéweis no Brasil.

A terceira e ultima fase, considerada por Boedhabarcada pela consolidacéo
do modal rodoviario como matriz de transportes dasB O modal ferroviario foi
“esquecido” e, por assim ser, passou a recebestimentos financeiros minimos. Esta

também é a fase em que se inicia o processo dejahaento racional no pais.

De acordo com Boechat (sp), os primeiros procedsasvaliacdo ocorreram a
partir de 1964, quando foi constituida a MissdAdaliacéo, instituicdo composta de
20 renomados profissionais das areas de Engenddiieonomia e que tinha como
objetivo diagnosticar a situagdo das infra-estagupbasicas no pais, dentre elas, os

transportes.

As constatacbes da Missdo de Avaliacdo evidenciamnmmecessidade
praticamente imediata de estruturacdo do Setor rdasportes no pais. Assim, foi
elaborado um plano de agédo imediata que propunhaigalmente a “realizacdo de
amplo e abrangente estudo de transportes para sil’'Bresses estudos foram
executados e administrados por um organismo ed$pecite criado para isso: 0

GEIPOT. Assim, pode-se formular uma politica dagpertes nacional.

Essa politica nacional deve seguir as definicosgcas do que é planejamento
de transportes, como deve ser realizado e a qtrecdes estda submetido. Para isso, a
seguir sdo apresentados alguns conceitos sobrgjgianto de transportes e 0 que este

processo envolve.

Novamente, segundo Boechat (sp), entende-se colitcgpae transportes “o
conjunto de medidas e normas técnico-administmtiyae orientam a expansao e
exploracdo, de maneira coordenada, dos sistemaagi® do pais, de modo a atender,
com eficiéncia e oportunidade, os interesses doendetvimento e seguranca

nacionais”.
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Ja de acordo com Bastos, M.M.M. (2001), “o plangjaim setorial dos
transportes é sistémico e constitui-se do planejondo sistema de transportes que
atende a um nivel administrativo (municipio, estaddo) ou a empresa.” Continua,
afirmando que, “o problema central do planejameetorial (dos transportes) seria o de
encontrar um padrdao de desenvolvimento deste que d&aior contribuicdo ao

desenvolvimento econdmico e social com o0 menoodosal”.

Esse planejamento envolve ainda as especificidéeleada modo de transporte.
Conhecimento que permite ao planejador encontrarodal mais adequado para a
solucdo de problemas especificos, levando-se ensidevacdo a localizagdo, a
economia e uma série de outros fatores. Paradassmntagens e desvantagens de cada
modo de transportes devem ser consideradas nestespo de avaliacdo. De forma
ilustrativa, encontram-se a seguir, segundo Badw#].M. (2001), as principais

caracteristicas de cada modo de transportes:

* “Aéreo — rapido, de altos custos por ton/km, iqesla cargas sensiveis,
caras e de pouco volume, flexivel e de custos géammacao elevados”;

e “Maritimos e fluviais — lentos, de baixos custos pan/km, préprios
para cargas pesadas ou de grande volume a grastixids, custos de
implantacéo elevados”;

* ‘“Ferroviarios — Menores custos por ton/km, parandes e médias
distancias, pouco flexivel e de custos de implatatevados”; e,

» “Rodoviario — 0 mais rdpido para curtas distanciesivel e o mais
adaptavel dos modos de transportes de superfiade, menores custos
por ton/km para curtas distancias, com menore®sws implantacéo e

manutencgao de infra-estrutura e do material rodante

Assim, essas caracteristicas permitem que sejsana@l dentro do processo de
planejamento de transportes, qual o modo que methadequa as diferentes situacoes,
que incluem os tipos de mercadoria, os volumes gquasitidades de trafego. Essa
andlise inicial permite que os investimentos no Medcolhido sejam econdbmica e
socialmente viaveis, independentemente se os imargibs vém do setor publico ou do

privado.
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O planejamento de transportes, segundo Peter DarDajoud Boechat (sp),

afirma que deve ser baseado nos seguintes priacipio

* “O desenvolvimento do Setor Transportes deve psacese em sintonia
com o desenvolvimento dos demais setores da ecaftomi

* “A demanda dos servigcos de transportes deve sedidegepor qualquer
uma das modalidades que, de acordo com caradasist&écnicas e
econbmicas, tenha melhores condicbes de oferecersergicos
procurados”; e,

* “A cada modalidade de transportes deve ser propmada condicdes de
desenvolvimento para que possa desempenhar sda tBremaneira

eficiente e econbmica”.

Antes, contudo, de se iniciar esse processo, &s@te, de acordo com Bastos,
M.M.M., (2001), ter um bom entendimento:

« “do problema que se deseja resolver”;

* ‘“da demanda a ser atendida”;

» ‘“da oferta que se podera viabilizar para atendmaanda”;

» ‘“da estrutura de precos econbmica e socialment@aeek para os
recursos empregados e para o0s servicos fornecids getor em
guestao”; e,

» ‘“das inter-relacbes entre os problemas do setaa(paqual se esta
planejando) e os problemas estruturais da econerde sociedade em

analise”.

Séao, ainda, identificados por Bastos, M.M.M. (209 problemas, elencados

abaixo, que contrariam a exceléncia do procesgdathejamento, em nosso pais:

e “Abundam planos, projetos, estudos e programas, dif@simente
obtém-se os resultados planejados. Isto por caugauta continuidade
e seriedade, bem como por falta de coordenac&patitisas publicas;”

« “De fato, existe no Brasil muito pouco planejameqgte se traduza em
acOes, isto é, implementacbes e melhorias reais sigismas de

transportes;”
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* “Os estudos de viabilidade, na maioria das vezése, estudos de
viabilizacdo de algo ja escolhido aprioristicamgnte
* “Planejamento setorial malfeito, ndo levando emsm®eracido todo o

contexto sdcio-econdmico que seria necessario.”

A despeito destes problemas e de forma a mininaigans deles, propde-se que
0 esquema apresentado na Figura 2.4, proposto padad M.M.M.B. (1979), seja
seguido como estrutura minima para o processoaejpimento dos transportes de uma
forma geral, e de carga em particula, mesmo tenldocenstituida inicialmente como

um esquema de planejamento de transportes urbanos.

Detalhamento dos objetivos de curto, médio e
longo prazos
Analise do setor de transportes, dos sistemas de
informagé&o e dos contextos sdcio-economicos
Definigdo das variaveis e dos procedimentos de
coleta de dados
Diagndstico e progndstico da atividade econdmica,
do sistema de informacéo do setor transportes
Elaboracao de possiveis intervengdes no curto,
médio e longo prazos
Avaliagéo financeira, s6cio-econdémica e ambiental.
Intervencdes preferiveis
Revisdo das intervencgdes preferiveis.
Apresentacdo dos produtos finais.

Figura 2.4: Etapas do Processo de Planejamento de Transfieotee: Adaptado de
Bastos (1979)n NUPELDT, 2002).

Percebe-se, ao analisar a estrutura exposta, sgi@@e importante a avaliacao
do que foi proposto. Lembrando que o processo poder novamente avaliado
levando-se em consideragéo as ponderac¢des da a@adancomo foi visto no sub-item

anterior, na Figura 2.3.

No capitulo a seguir, serdo expostos os planoswerigo do Estado Ceara, onde
a questdo do agronegdécio e dos transportes poeleedgrdada em caso real. Também

serdo apresentados as principais a¢fes adotadasopgéios governamentais.
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CAPITULO 3

PLANOS DE DESENVOLVIMENTO GLOBAL,
POLITICAS DE AGRONEGOCIO E POLITICAS DE
TRANSPORTES NO ESTADO DO CEARA

Sobre o liberalismo econémico, Tavares (1996/198gymenta:

“(...) € preciso ter claro que a intervencdo doadstsempre foi

absolutamente relevante, seja para dar lugar a rtonegso de
industrializacdo e acumulacdo capitalista, sejssitmacoes de guerra
e reconstrugcdo. De maneira que néo adianta queadigana liberal

diga que o mercado funciona bem, que a intervemlg@ ser a
minima possivel, porque em crise, em guerra, ousumgimento

industrial de qualquer nacéo, o Estado intervénpserh

Partindo desta argumentacdo, sdo apresentados woapitulo, apos a
apresentacao de consideracdes sobre desenvolvinagntmegocio e sua evolugcado no
Brasil e no Mundo e planejamento de transportggo&as no capitulo anterior, uma
sintese dos planos globais para o DesenvolvimemtBsthdo do Ceara. Sdo também,
aqui apresentadas, as politicas de agronegocios tadsportes implementadas no
Estado, principalmente através do governo estadisth analise engloba as acdes

realizadas a partir dos anos noventa do séculot&Xsdias atuais.

3.1 AS GRANDES LINHAS DOS PLANOS DE DESENVOLVIMENTO GLO-
BAL PARA O ESTADO DO CEARA: ANTES E DEPOIS DA ENFASE NA
ATRACAO DE INVESTIMENTOS INDUSTRIAIS EXTERNOS

Para muitos pesquisadores e técnicos existe intetegdo entre politicas

industriais via polos de crescimento — implantadasmaioria das vezes através de
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distritos industriais — e politicas de desenvolvitoeregional. Eles tomam como base,
de forma distorcida, a teoria de p6los de cresdimete Francois Pérroux e

consideram ser o setor industrial capaz de indudesenvolvimento regional.

Estes pesquisadores ignoram, ou omitem, a diferemgae crescimento
espacialmente concentrado em polos e em um Unioo d& atividade econdémica - o
setor secundario, e desenvolvimento — processossatamente: i) includente da
populacdo economicamente ativa; ii) espacialmeiftesa e iii) inter-setorialmente
equilibrado. Seguindo esta tendéncia a maioria gimgernantes, assessorados por
aqueles pesquisadores, lancam-se a ingléria tdeefgomover o desenvolvimento com

base no crescimento polarizado.

Estas tendéncias foram verificadas no Brasil e eanRegido Nordeste, bem
como no préprio Estado do Ceara. Neste ultimo, peske notar duas fases: a primeira
€ aquela na qual o crescimento industrial se daédase na atracdo de investimentos
industriais externos e a segunda com énfase nedati@estes investimentos. O que
pouco tem preocupado 0s governantes é a questificldsdo social. Especificamente
tratada apenas no mais recente plano de goveraoopestado. Sao estas as questdes

tratadas nesta secéo.

3.1.1 Planos de Desenvolvimento Global para o Estadio Ceara antes da Enfase
da Atragao de Investimentos Industriais Externos

Elaborados logo a partir da criacdo da SUDENE €88 — quando foi eleito
governador do Estado o Sr. Tasso Jereissati, assligerais destes planos estao
sintetizadas a seguir. Foram utilizadas basicamast@ndlises realizadas por Jodo
Alencar de Oliveira Jr. (Oliveira Jr., 1996), qealizou estudo voltado para o caso do

desenvolvimento regional e de transportes no Estado

Neste periodo foram elaborados os seguintes planos:

! Para maiores detalhes vide PERROUX, F. — 1977CdDceito de Pélo de Crescimento. In:
SCHWARTMAN, Jacques — Economia Regional; CEDEPLABH:
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a) Plano de Metas do Governo — PLAMEG (1963 a 1966);
b) Plano de Acao Integrada de Governo — PLAIG (19697%0);
c) Plano de Governo do Estado do Ceara — PLAGEC (a9/r/4);

d) | Plano Quinguenal de Desenvolvimento do EstadGelara — PLANDECE
(1975 a 1979);

e) Il Plano de Metas do Governo — Il PLAMEG (1979 828 e,

f) Plano Estadual de Desenvolvimento — O PLANED (18£8387).

a) Plano de Metas do Governo — PLAMEG (1963 a 1966).

Elaborado no primeiro governo do Coronel Virgili@vbra, esse plano foi
gerado logo depois da criacdo da SUDENE. Assimaesglava em consonancia com a
politica federal de desenvolvimento e transpormés, correspondendo por outro lado,
as necessidades de desenvolvimento do estado.rBmmstéle transportes, algumas das
principais regides do estado estavam desconectuas si, como, por exemplo, a
Regido da Serra da Ibiapaba e a Regido do Caasc@hsiderando-se a necessidade de
se efetuarem deslocamentos entre estas duas regpd@sslocamentos necessariamente

passavam por Fortaleza.

Percebe-se também neste plano que a politica estadaba priorizando o
modal rodoviério, pois no planejamento estratégic@nfatizado a construcdo de
rodovias. Estas acabaram por seguir o direcionamaas ferrovias, ja existentes, e
construidas pelo Governo Federal. Percebe-se, nportgue ndo foi pensado em

nenhum processo de integracdo entre os dois modais.

Apés a elaboragdo deste plano, em 1964, é elabaradmportante documento
sobre a realidade econdémica cearense, 0 “Diagondsiicio-Econdmico do Ceara” que
aborda no seu escopo a Teoria da Localidade Cemtnal das primeiras reflexdes sobre

hierarquizagao territorial no estado.
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Nesta hierarquizacdo as cidades foram considerseigigndo o seu grau de
influéncia na regido do seu entorno. Segundo BédesaGoverno do Ceara (196ud
Oliveira Jr. (1996), existia uma relacdo entre dssearquizacdo e a infra-estrutura de
transportes, ou seja, que qualquer mudanca nagooagido desta ultima poderia alterar
a configuracéo da primeira. Assim, propde-se nodestjue estes centros desempenhem
fungbes especificas para a regido, recebendojgsarancentivos governamentais.

Essa estrutura de regionalizacao e hierarquizagdeidades, mesmo tendo sido

proposta, acabou ndo sendo implementada.

b) Plano de Acao Integrada de Governo - PLAIG (1969#0)

Elaborado no governo do Sr. Placido Castelo, npks® o0 desenvolvimento
regional € novamente abordado. Inexiste, contudmlgger referencia ao estudo

realizado no ambito do plano anterior, ou sejaexisténcia € desconsiderada.

Apesar disso, a Otica adotada no PLAIG é a mesmBLAMEG, ou seja, 0
sistema viario continua sendo o foco principal,taddo-se como prioridade a ligagédo

de Fortaleza com as outras capitais do pais.

Uma novidade, contudo, é que pela primeira veZafie a preocupagao com o
transporte aeroviario de cargas e de passagetrasgs da criacdo do Departamento
Aeroviério do Estado do Ceara.

Quanto a ferrovia, sabia-se que esta precisavangEstimentos, entretanto,
nenhuma sugestdo € feita no sentido de solucioraolbema, o governo estadual
interpreta como sendo este modal de responsalslidacdjoverno federal e este acaba

nao intervindo. Assim, inicia-se o processo de déceia da ferrovia cearense.
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c) Plano de Governo do Estado do Ceara - PLAGEC (a9/d74)

Preparado para o primeiro governo do Coronel CEsds, nesse plano, pela
primeira vez, fala-se da necessidade de equilitggional e do desenvolvimento
equilibrado do Estado. Devido a influéncia dos @aigstados em regides fronteiricas —
destaca-se aqui 0 caso da lbiapaba — sao estimuladestimentos em infra-estrutura
de transportes. O objetivo € tornar mais facil esao destas regifes fronteiricas, as

outras regides do estado, principalmente parasacure compreende a capital.

Ressalta-se ainda, a necessidade de integracastaunealém da importancia
dos transportes de carga e passageiros. Sendou#stess vistos como um meio de

desenvolvimento regional.

Assim, como ocorreu no PLAIG, no PLAGEC o desenwoénto regional &
abordado, no entanto, desconsiderando novamentepagta de regionalizacao feita
anteriormente. Dessa forma, uma nova proposta té, fesendo agora uma acdo
concentrada sobre as regifes polos definidas. dbsportes sdo considerados meios

primordiais nesta hierarquizacédo, pois sao os nwassificatorios.

d) I Plano Quinquenal de Desenvolvimento do Estad@elara - PLANDECE
(1975 a 1979)

Esse plano tem suas a¢Oes baseadas no Il Plananbllade Desenvolvimento —

Il PND e foi feito para o segundo governo do Colafimgilio Tavora.

Aqui, o transito inter-estadual é priorizado. Assimais uma vez as ligacdes
transversais intra-regionais nao foram contemplgoEgnanecendo como foco aquelas
do tipo radio - concéntricas que levavam a capita¢stado, Fortaleza. E, no entanto, a
partir dele que passa a existir preocupacao cdigagdes litoraneas para fins turisticos
e com relacédo aos terminais de passageiros. Ossautrdais séo, contudo, delegados a

acao do governo federal.
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No que diz respeito a regionalizacdo, destaca-se r@ano as disparidades
intra-regionais e a necessidade de diminui-lagisarcessério para isso, a reducao dos
fluxos migratorios. Como solucédo foi proposta aaciacdo dos municipios de médio
porte para o recebimento de investimentos. E ptapainda, a elaboracdo de planos

micro-regionais de forma a fortalecer os centrggoreis.

e) Il Plano de Metas do Governo — || PLAMEG — (1978982)

Neste plano a necessidade de integrar a politatzeagtom as politicas setoriais
de transportes é abordada, a intencdo € maximizarvestimentos. As rodovias mais

uma vez séo estimuladas e os demais modais rekegada segundo plano.

Como aconteceu com outros planos este revelou miescionento do contetdo
abordado nos anteriores, afirmando que o estadeantmi concebido através de
unidades de planejamento. Propfe entdo a seguvwitéial regional para o estado:
centro especial, centro de primeiro nivel, cengosdgundo nivel e centro de terceiro
nivel. Essa divisdo ocorreria dependendo do raimftle€ncia que cada cidade exercia

Nno seu entorno.

f) Plano Estadual de Desenvolvimento — O PLANED - 3188987)

Elaborado no governo do Prof. Gonzaga Mota, resgaganesse plano algumas
dos principais objetivos de planos anteriores,rdegles: a integracao das regides sem a
influéncia de Fortaleza, ou seja, tentando estinaulategracéo inter-regional e evitar a

macrocefalia da Capital Cearense, além da integmagéal dos transportes.

As desigualdades entre as varias regides do estadaovamente reafirmadas,
seja na distribuicdo da populagdo, seja nos aspesioio-econdémicos. Assim, a
interiorizacdo do desenvolvimento e a descentigiizados investimentos é proposta,

utilizando-se como meio a criacdo de centros égfiais como sendo polos regionais.
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No que diz respeito aos transportes sado criadagiatg especificos para cada
modal. Contudo, a criagao desses objetivos tormasiéitante com a inter-setorialidade
desejada para o sistema de transportes. Isso s#Ecgupor que nao é possivel se
investir em dois modais de transportes separadamssh prejudicar o estimulo a

multimodalidade.

3.1.2 Planos de Desenvolvimento Global Para o Estado Ceara apos a Enfase na

Atracao de Investimentos Externos

Embora o Governo Gonzaga Mota esteja situado re daserior aquela de
énfase a atracdo de investimentos industriaisredeela pode ser também considerada
como uma fase de transicdo, entre o Coronelismeedo® nas velhas praticas
oligarquicas de cunho colonial, e os Capitdes dasimia, muito bem representado
pelos governos seguintes, onde se identifica ma@o com industrializacéo.
Apresentados com a énfase nas Mudancgas, tratanmgntamto de Modernizagéo
Conservadora, nas palavras de Assuero Ferreir&)188de se muda o minimo para se
conservar e beneficiar com o maximo. A seguir seapesentados os planos de

governo desta era, na qual atualmente se encoestado do Ceara. Estes planos sao:

a) Plano de Mudancas: 1987 a 1990;
b) Plano Ceara Melhor: 1991 a 1994;
c) Plano de Desenvolvimento Sustentavel: 1995 a 1998;

d) Plano de Desenvolvimento Sustentavel — “ConsolidandNovo Ceard”:
1999 a 2002; e,

e) Ceara Cidadania — “Crescimento com Inclusdo So@8al03 a 2006.

a) Plano de Mudancas: 1987 a 1991

Elaborado no primeiro governo de Tasso Jereiss&di &€ o primeiro plano de

governo da chamada Era das Mudancgas, ou Era TE#sose inicia, com breve
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descricdo da economia cearense e fazendo parabeio ocs 16 (dezesseis) anos
anteriores a elaboracgéo do plano, ou seja, o pedachpreendido entre 1970 e 1986.

Um dos destaques € a vulnerabilidade da atividgdedda diante dos fatores
fisicos e climaticos caracteristicos do Ceara. tArcier 92% de sua area inserida no
semi-arido, dentro do perimetro da seca, ter 75%edcsolo cristalino e elevado indice
de evapotranspiragao.

Essas caracteristicas sdo mais agravadas quanese fam comparativo
populacaoversusproducédo. No periodo entre 1970 e 1986 este itidiba decaido de
32% para o valor atual (1987). E um dos princifaieres para este quadro eram 0s
efeitos da seca que naqueles anos assolava mugointensamente o estado. Outro
fator contribuinte, € que “a andlise das informacgdisponiveis sobre a apropriacdo da
renda interna cearense revela(va), por outro ladoperfil de distribuicdo altamente

concentrado”.

Assim, seis foram os desafios elencados como f@ims$ para o governo do
Estado no periodo de 1987 a 1991:

* O desafio da Urbanizagao;

* O desafio da estruturacado da economia rural;
* O desafio da melhoria das condi¢des de vida;
* O desafio do menor carente;

* O desafio da base econdmica, e

* O desafio da desconcentragéo de renda.

Percebe-se por estes desafios uma ampla preocupagéas questdes sociais,
sendo quatro deles mais diretamente ligados aa €arudo, confirmando a tendéncia
de planos anteriores, segundo entrevista com F&Baiedd (2004), também nesse

plano é abordado a importancia do desenvolvimeagponal a ser estimulado. A

despeito de estar apontado no documento como iamert estratégia de

2 Fatima Falcdo é a atual Coordenadora de Desenveio Regional da Secretaria de Desenvolvimento
Local e Regional. Ela concedeu entrevista parapssguisa em 08 de julho de 2004.
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desenvolvimento, o desenvolvimento regional nadrittio das acdes desempenhadas
pelo governo estadual cearense no periodo de gftiaio plano. E verdade que foram
tomadas acdes que engatinhavam neste sentido gmmexemplo, a criacdo das 20
Regides Administrativas, mais nada realmente efetie sentido de dar um verdadeiro

impulso ao desenvolvimento cearense.

Um outro ponto priorizado pelo plano, esta relaatincom a urbanizacdo, na
época existia uma intensa preocupacdo na geracamfrdeestrutura nos centros
urbanos, principalmente no que se referia a pofialadvinda do campo. E importante,
no entanto, destacar aqui que, essas sdo acoeérieana intencdo de evitar o éxodo
rural, acaba por estimula-lo. Ou seja, promovee ggande investimento nos grandes
centros urbanos atrai massas populacionais advidelesgides interioranas bem menos
favorecidas economicamente. Assim sem perspecasgagopulacdes preferem arriscar
nestas areas urbanizadas, pois 0 acesso a infuéuess basicas como saude e trabalho

é teoricamente mais facil.

Voltando mais especificamente a questdo econdnviake, ressaltar que, o
grande feito do primeiro governo de Tasso Jereifsiaainda, de acordo com Falcdo
(2004), o enxugamento das contas publicas atravésmtrole fiscal e a reorganizagéo
do quadro de pessoal existente no governo do estado

Com relacdo aos transportes, segundo Oliveird 986, neste plano, seguindo
as mesmas diretrizes dos anteriores, o governatdde continua atuando somente na
esfera do modal rodoviario, delegando ao govermderéé a responsabilidade pelos
demais modais. Apesar disso, propfe a racionabizacéxpansdo do sistema viario,

com a integracédo econdmica e reducao de custos.

b) Plano Ceara Melhor: 1991 a 1994

Formatado para o governo de Ciro Ferreira Gomés pésno acabou ndo sendo
utilizado como linha mestra das ac¢des desenvolhddeante o governo de Ciro Gomes.
Foram priorizadas as metas do Plano Plurianual.sétor transportes, durante este
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governo, foi dado o pontapé inicial para investitnerem grandes infra-estruturas de
transportes, como: O Porto do Pecém e o Aeropotéoniacional Pinto Martins.

A intencdo era dar continuidade as ac¢des inicindagverno anterior.

c) Plano de Desenvolvimento Sustentavel: 1995 a 1998

Elaborado no segundo governo do Sr. Tasso Jeigigsata apresentacao do
plano, o entdo governador do estado, faz uma petetisa dos ultimos oito anos de
Governo das Mudancas. De acordo com ele, houveralizagdo da administracao
publica e o ajuste financeiro de suas contas. Pam@, foi proporcionada uma
estabilidade que permitiu a adocdo de acdes depemtdo da infra-estrutura
econdmica, notadamente de transportes, com fimaeaitos do Banco Mundial. Sendo

possivel, assim, a geracao de politicas indutarasescimento econdmico.

A partir desse momento,raetaé promover o desenvolvimento sustentavel do
estado, interiorizando o desenvolvimento e tentahdmir as diferengas sociais’Pela
seguinte citacao entende-se resumidamente o queteade fazer: “O que se pretende,
portanto € apagar definitivamente as herancas imagatio passado, expressas na
degradacédo do meio ambiente, concentracdo espextilisdo social, vulnerabilidade
econbmica, atraso cultural, cientifico e tecnoldgipolitica de clientela e estado

patrimonialista”.

Em uma andlise global, percebe-se que as acoaserseqeferem a agronegocio
e infra-estrutura de transportes sao tratadas cagies transversais aos grandes

objetivos do plano.

A construcao de “alternativas duradouras para @wdtyra, expandindo a base
produtiva no interior por meio da integracdo eatagricultura irrigada, a agroindustria
e as atividades terciarias” € considerada como dasabases para a criacdo de uma
economia sustentavel, trazendo assim, beneficis gpaociedade como um todo e a

iniciativa privada.
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Percebe-se também, neste documento, que sem a afefila de agua, a
producdo agricola torna-se inviavel. Dessa form@gaessidade de apoio aos recursos
hidricos e ao acumulo de agua no estado é abodaétrma a ser obtido através dos
grandes projetos de gestdo de Recursos Hidricpartik de entdo, estes acabaram por
se configurar como uma das grandes necessidadestalto e objeto de preocupacdes

por parte do governo estadual.

Vale destacar, no entanto, que apesar do destaspessas acdes receberam,
persiste os indicadores de pobreza e concentragdienda no estado, o que atravessa
todo o periodo das “Mudangas”. Haja vista, a nateiveiculada no Jornal O Povo
(2002) que diz que “o Cearéd é atualmente um doadestdo Brasil com piores
indicadores sociais”, em estudo realizado pelo IR&Ee apontado como tendo a maior

desigualdade de renda do pais.

d) Plano de Desenvolvimento Sustentavel — “ConsolidandNovo Ceard”:
1999 a 2002

Concebido como um complemento do plano de deseinveihto sustentavel, de
1995 a 1998, este € o plano do terceiro governbadeo Jereissati. Ele da continuidade
aos projetos estruturantes do plano anterior epcagtos complementares aqueles. Os
fundamentos sdo os mesmos, ou seja, a susterddilitb sentido social, ambiental,
econbmico e politico, contudo, os resultados obtithn sao tao eficientes e eficazes.

Neste documento € ressaltado o grande crescimemtpogulacdo urbana
cearense, partindo de 33,34% em 1960 para 67,55%988, demonstrando, assim,
uma clara migracdo do meio rural para os centrbanas maiores. Nota-se que essa
migracdo ndo ocorre somente em direcdo a Fortateas também para 0os municipios

no seu entorno e para as cidades de médio porte.

Em relacdo ao caso especifico do agronegdécio utmdoso-objetivos do plano

é diversificar e descentralizar a estrutura predutiom investimentos industriais. Um
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dos programas que é citado é a implantacdo denagisirias, “disponibilizando infra-

estrutura apropriada aos investimentos”.

Entretanto, ndo se percebe, ao longo do planosag@imsecamente ligadas ao
agronegocio ou as agroindustrias. Efetivamenteveédrala observacdo da realidade,
houve grandes investimentos em infra-estrutura, mdasdiretamente correlacionados a

esse tipo de atividade econdmica.

A despeito dessa auséncia, foram construidas d@urasge governo infra-
estruturas rodoviarias de grande importancia paegronegocio cearense, a citar: a

Estrada do Melédo e a Estrada do Algodao.

Um outro macro-objetivo deste plano € a consolidat# uma infra-estrutura
estratégica. Considera que “a solucdo de gargaes \pabilizacdo dos investimentos
na area econdmica, a interiorizacdo do desenvohtone a integracao social no espaco
estadual vém sendo possivel com a construcdo, raeleato e organizacdo da infra-
estrutura”. Dessas infra-estruturas de apoio pedeisar: o Complexo Industrial
Portuario do Pecém, o Aeroporto Internacional PM&stins e o Programa Rodoviario
de Integracdo Social — CEARA I, que tinha comoetiop adequar, ampliar e

reconstruir a malha rodoviaria cearense.

Voltando para a questdo agricola, um outro macjetieb do plano é a
promocdo da irrigacdo. Como parte desse macrorabjetois Sdo 0s principais

projetos: o Projeto Caminhos de Israel e o Pradgimpodlos.

O projeto Caminhos de Israel tinha como meta p@poar para 0s pequenos
produtores a agricultura irrigada, sendo tambénedw plano de convivéncia com o
semi-arido. Ja o Projeto Agropdlos visa a promogi® grandes produgdes,
principalmente no que diz respeito a agroinduskigrimeira concepcéo desse projeto
previu 06 (seis) Agropolos: Agropodlo do Baixo Aaara Agropolo do Baixo Jaguaribe,
o Agropdlo do Cariri, 0 Agropélo do Centro-Sul, grapdlo da Ibiapaba, o Agropélo
Metropolitano, ver Figura 3.1.
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Figura 3.1: Mapa dos Agropolos existentes em 2001, quandocieepcdo destes no
Ceara. (Fonte: SEAGRI, 2001a)

Foi, entdo, a partir do Plano de DesenvolvimentsteSudvel de 1998 a 2002

que o atual quadro do agronegocio cearense comsgaanfigurar.

e) Ceara Cidadania — “Crescimento com Inclusdo So@al3 a 2006

Diferente dos planos anteriores, o plano de govema.ucio Alcantara, visa
primordialmente o alcance de metas que promovaralglamente ao crescimento
econdmico, a inclusdo social da populag¢édo. Contde@cordo com Gifone (2004), “o
maior desafio do Estado do Ceara nos ultimos arsomadanca do perfil econémico”.
Pois sua base econdmica anterior era a agricul@watudo, ainda de acordo com

Gifone:
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“O estado enfrenta trés grandes problemas: o prblgeografico; o
problema da ma distribuicdo de renda, sendo os @G#6 ricos
detentores de 52% da renda do estado e os 50% poaies
detentores somente de 12,5% dessa renda; e, a ceifati®d de
Fortaleza, ou seja, Fortaleza hoje ja é o teraawaicipio do Brasil
em populagdo e segundo em densidade geogréficacagitais, sO
perdendo para Salvador. Assim, o Ceara, além destod outros
problemas tem uma regido metropolitana saturada, d& populagao
do Estado, além de deter os maiores recursosw”.

Para isso, havera, de acordo com o plano, o estimutlescentralizacéo,
principalmente no sentido de reduzir a macroceti#i&ortaleza que funciona como um
im&, puxando praticamente tudo ao seu redor, nd@sie no Ceara, mas também de
cidades de alguns estados do seu entorno. A apmederde Gifone (2003) resume bem

a situacao de Fortaleza perante o Estado. Suaspais caracteristicas sao:

* Ter 30% da populacéo;

* 2% da area;

» 78% da arrecadacéo de tributos;

* 519% dos equipamentos industriais;

* 39% do PIB;

e 76% dos empregos;

* 55% da frota;

e 45% do consumo de energia;

» 85% das operacgbes bancarias;

+ 2,5 vezes melhor colocado no IDH — indice de Deseimento

Humano em relacdo ao 2° Municipio.

O autor ressalta que o processo de “macrocefatigFattaleza, que teve inicio
na década de 1970, quando o governo federal, cam® ghe suas decisdes estratégicas,
para elencar categoriais de cidades, institui neRegides Metropolitanas, nas quais
Fortaleza se incluia como a terceira da regido é&&ted Esse processo de
metropolizagdo provocou desequilibrios ainda mai@etre o urbano e o rural, fato

confirmando por Oliveira Jr. (1996), quando diz:que
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“Nos desequilibrios existentes entre as capitaiadesais e 0s seus
espacos polarizados, o interior vem sendo pretesimldongo das

décadas e dos séculos. Isso acarreta um esvaziareeomdomico

cronico que produz, como resultante, elevados furaratorios em

direcdo a capital, ocasionados pelos desequilibti®srenda, de
gualidade de vida e de oferta de trabalho” (OLIVEIR., 1996).

Ele acrescenta ainda;

“Ja é hora de descentralizar e de desconcentraatigglades
econdmicas pelo interior do espaco estadual, coorona de
redirecionar fluxos migratorios e realizar o plamegnto urbano e de
transportes em cidades menores e, desta formar atgmoblema na
sua raiz, ou seja, tentar diminuir os desequilhBazistentes entre a
Capital hegemoénica e o interior do Estado que, asp ao Ceara,
possui cerca de 65% da populacéo estadual.” (OIRAEIR., 1996).

No caso desse plano de governo, o estimulo a deslceacdo sera manifesto

principalmente através do apoio ao desenvolviméasovocacgdes locais.

O Plano Ceara Cidadania devera ser implementadueésatrde quatro eixos de
articulacdo: o Ceara Empreendedor; o Ceara Vidahddelo Ceara Integracéo; e o
Ceara — Estado a Servico do Cidadao. Desses, @ Eegreendedor € o que esta mais
diretamente ligado as questbes do agronegécio éralesportes. No entanto, o Ceara
Integracdo também est4 correlacionado a essesetoigs, pois seu objetivo maior é o

desenvolvimento regional e sustentavel do Estado.

Em cada um dos eixos de articulacdo encontram-gdivas estratégicos de
setores especificos da acdo governamental. Pasaucadiesses objetivos estratégicos
sao definidos objetivos-meio, que contém por szaogeprogramas estruturantes a que
sdo aplicados durante a vigéncia do governo. E ear& Empreendedor que se
encontram os dois objetivos estratégicos ligadoagaonegocio e aos transportes, que

sdo: Promover o Desenvolvimento do meio Rural éakewer a Infra-Estrutura.

De acordo com o plano, a Promo¢do do Desenvolvoneot Meio Rural
“propiciard 0 aumento da renda, produtividade e pmtitividade no meio rural,
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integrando o fortalecimento das atividades trad&® com a introducdo de novas
atividades dindmicas e a consolidagdo dos agrop6tmso unidades territoriais de

planejamento e intervenc&o governamental”.

Assim, 0s seus principais objetivos-meio sdo: tafecimento do agronegaécio
da agricultura irrigada, o aumento da competitideladas cadeias produtivas da
agricultura de sequeiro, o incentivo a pecuaria implantacdo de uma politica de

desenvolvimento das atividades ligadas a pesaéiaultura.

A fim de atingir esses objetivos os principais eto$ sdo: Programa de
Implantacdo do Castanhdo I, Consolidacdo dos Agosp Desenvolvimento do
Agronegocio da Agricultura Irrigada, Desenvolvimeeta Agroindustria, Capacitacédo
dos Atores da Cadeia Produtiva, Desenvolviment@®gimnegdcio da Agricultura de
Sequeiro, Formacéo de Parcerias para o Desenvalionta Agropecuaria, Promocao
Comercial dos Produtos da Agropecuaria Cearensend®do de Investimentos na
Agropecuaria Cearense, Garantia do Controle dad8dai Animal e Vegetal,
Desenvolvimento do Agronegdécio da Pecuaria e Dedeinvento do Agronegdécio da

Pesca e da Aquicultura.

Com relagdo ao Fortalecimento da Infra-Estruturajsnespecificamente de
transportes, o plano diz que este objetivo se@naldo através da “implementacéo de
um Plano Estratégico de Logistica de Transportglobando os diversos modais
existentes (rodoviario, ferroviario e aeroviaride uma maior interacdo regional e

nacional em relacdo a utilizacao de rodovias fesl¢ra)”.

Os Objetivos Meio mais ligados a questdo do agraiege dos transportes sao:
complementar, expandir a infra-estrutura hidricar@mover a integracdo das bacias
hidrogréficas; promover a preservacao de areasobrdes/servicos destinados a fixacao
do homem no campo; e a implementacdo do planotégita de logistica de

transportes.
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Os dois primeiros objetivos tratam do fornecimed# infra-estrutura basica
para manutencdo e desenvolvimento das atividadesampo. O primeiro através de
programas ligados a gestdo e desenvolvimento desaex hidricos no estado e o

segundo através de programas que possibilitem ateragdio do homem no campo.

J& o terceiro objetivo tem a intencdo de “ampliacohertura da malha de
transporte interna do Estado, compreendendo a nwegihgplantacdo dos diversos
modais existentes (rodoviario, ferroviario e aefida) e das ligacdes entre os poélos de
desenvolvimento. Essa iniciativa contribuird parebNizar a politica de re-

ordenamento do espaco estadual pela estratégigid@alizacdo e descentralizacao”.

Os dois principais programas para implementacéde debjetivo sdo: o
Programa Rodoviario de Integracdo Social do Esw@ooCeara — CEARA Il e o

Programa de Reestruturacdo da Rede Aeroportuaria.

Vale destacar que, segundo Gifone (2004), comé&elacatracdo de industrias,
hoje o estado esta em um segundo estagio, ongeja mais valido o investimento em
qualquer industria, tem-se uma proposta definida paais tipos irdo ser atraidos para
se instalar na regido. Assim, hoje, 0 que se quenvéstir em siderurgia, em
agronegocio, agrobusinessfazendo também com que as empresas que aquirelrega
fixem raizes de forma a permanece por muito maipde Para ele, “na hora que vocé
comeca a agregar valor ao processo, 0S empres@noscam a se interessar e criam
vinculos. O papel do governo do Estado é fazer qom esses empresarios criem

dependéncia do local e assim ndo o abandonem”.

3.1.3 Comentério Geral Sobre os Planos

Como pode-se averiguar, os primeiros planos dergowelaborados no Estado
do Ceara tinham certa preocupacéo com o desenwaitinmegional e o crescimento do

sistema de transportes.
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Verifica-se, no entanto, que no campo do desenwelnto regional, a despeito
da elaboracao de alguns planejamentos, ndo oaorerancos efetivos, pois os estudos
acabaram nao sendo aplicados a realidade existematedo, como € comumente dito
nestes casos, “na prateleira”. Essa assertiva padeonfirmada pela seguinte citacao
de Falcéo (2004):

“Com relacao as politicas, em si, de desenvolvimesgional, se for
feito um levantamento do que o estado previa emasrde politicas
através dos planos de governo vemos que evoluima®ma questao
do foco regional. Foi feito um levantamento dosnpta e ja no
primeiro plano de governo do Ceara, o PLAMEG, j@ava na

estrutura em regides e na hierarquia das cidadesefa, em termos
de propostas politicas n0s ndo podemos dizer oguagar que elas
nao existiam, ou também que ndo existia conhecon&ehico para
fazer isso, pois isso estava colocado no primdmagy Em 1975 ja
existiam trabalhos que diziam da necessidade raligagdo do

Estado”.

Vale destacar, no entanto, que ha sempre nos planoxipalmente os
elaborados apos a segunda fase, uma atencéo @didpeats setor primério/agronegacio.
Todavia, na préatica, o que realmente acontece é ne@atendéncia a atracdo de

investimentos externos de grande porte, seja no danindustria ou da agroindustria.

Essas acdes trazem resultados positivos e negaiavas sociedade cearense.
Dentre os positivos, tem-se: 0 aumento do empregnda. Dentre 0s negativos, tem-
se: ndo compartilhamento dos recursos tecnologiegeoracdo da mao-de-obra barata,

instabilidade quanto a permanéncia.

No caso dos transportes pode-se dizer, de acorddweira Jr. (1996), que a
evolucdo da malha rodoviaria e ferroviaria estalesta fortemente vinculada as
politicas federais e na maioria das vezes ndo estiicconsonancia com as reais
necessidades do estado. A grande maioria das agdedmbito dos transportes
restringia-se a implantacdo de infra-estruturasiaga principalmente rodoviarias por
conta dos incentivos do governo federal, sendooemtderrovia posta as margens do

processo de crescimento.
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Assim, nas décadas de 60 e 70, no Ceara, a malitavidda federal
pavimentada suplantava a malha rodoviaria estagh&lpor sua vez, enquanto malha
nao pavimentada, suplantava toda a malha fedecapa@mentada. Essa situacdo se
inverte a partir dos anos 80, quando a malha réadavestadual pavimentada passa a
ser duas vezes a malha federal pavimentada e aamattoviaria estadual nao

pavimentada passa a ser maior que a malha federgdavimentada.

Outra questdo a ser abordada é a desvinculacastatido que ocorreu na
primeira metade da década de 70. Antes da desag@ul71% da alocacao de recursos
para os transportes no Ceara adivinha do govedardk o estado participava somente
com 13,3%. No entanto, com a desvinculacao o \atmrado pelo governo federal foi
diminuindo ano a ano, chegando em 1979 ao val@5¢E%, ou seja, uma reducao de

mais de um terco dos recursos empregados no sisietnansportes cearense.

Assim, a partir do PLANDECE a infra-estrutura dansportes passa a ser
financiada pelo Fundo de Desenvolvimento do Cedf®E e também pelo Consorcio

Rodoviario, que somente se tornou viavel depoisridgéo do POLONORDESTE.

Quanto ao modal ferroviario, seguindo a tendéna@amal, pode-se dizer que
ele foi abandonado. Ressalta-se, contudo, quenastoi um estratégia proveitosa para
0 estado e nem para o pais, pois 0s custos cordegaleslocamentos de transportes
sdo hoje onerosos para toda populagao brasileimertado cada vez mais o Custo
Brasil — fruto das ineficiéncias publicas e privadiz nosso pais. Sabe-se, no entanto,
que essa “nao-politica” ferrovia € consequéncia cdescentelobby dos grupos

empresariais automobilistas atuantes no Brasil.

No ano de 1987, estabelece-se um marco na higiolitca cearense, pois é
iniciada a “Era das Mudancas”. Nos primeiros anesGiverno de Tasso Jereissati
houve uma maior preocupacdo na estabilizacdo daascpublicas do Estado, o que
perdurou praticamente durante todo o seu mandat@oMerno seguinte, jA com Ciro
Gomes como Governador, dando continuidade a prgg@araalizada na administracao

anterior, foi dado inicio a uma nova era para tesia de transportes cearense. Agora
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este deveria ter como veio central mega-equipareed® transportes, ou seja,

vinculados principalmente a um sistema portudaereportuario de exceléncia.

As rodovias, contudo, ndo foram esquecidas nos @ues se seguiram e
programas para a construcdo de infra-estruturasvidias foram concebidos. O
CEARA | e 0 CEARA Il s&o os principais programasdgsenvolvimento rodoviario do
Ceard, sendo responsaveis pelas principais infrateésis atualmente existentes. O
CEARA Il bem mais recente visa, de acordo com a&€idadania (2003), “adequar,
ampliar e reconstruir a malha viaria cearense, parmitir maior integracdo entre as
regides do Estado, o escoamento de produtos e thrian@rima estaduais para o0s

diversos fins, bem como a inter-relagdo com oslestaizinhos”.

32 AS GRANDES LINHAS DAS RECENTES POLITICAS DE
AGRONEGOCIO NO ESTADO DO CEARA: PERSISTENCIA NA
ENFASE DE ATRACAO DE INVESTIMENTOS EXTERNOS E NA
POLARIZACAO ESPACIAL

A mesma tendéncia revelada na forma de desenvottimeia crescimento
industrial urbano, pode ser vista quando se anabsgrandes linhas das Politicas de
agronegocio no Estado do Ceara. Percebe-se, enti@@sma énfase na polarizagéo e na
atracdo de investimentos externos, agora, sobnaafagroindustrial. E tomada ainda
como base, a teoria de polos de crescimento dedisaRérroux e considerado ser o
agronegocio polarizado e irrigado capaz de indazitesenvolvimento agroindustrial.
Aqui, no entanto, inicia-se através do aspectmdasao social, especificamente tratada
pelo atual plano de governo do estado. Apds camézacdo, apresentada a seguir,

prossegue-se estudando a atual politica de agroinegi® estado do Ceara.

3.2.1 A Atual conjuntura do desenvolvimento rural earense

Estando o agronegédcio diretamente ligado as questiiais, ndo se poderia,
deixar de fazer uma breve explanacdo sobre emegti@dfjio estd o desenvolvimento

rural cearense e quais 0s programas que estadacmrados a ele. Vale acrescentar,
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gue esta interconexdao é importante, por que, semanmiente rural ajustado, a
implantagdo e operagcdo de outros sub-setores doeggicio, como é o caso de uma
agroindustria, tornam-se mais complexas. Dessaaimyguido, podera resultar um maior
desenvolvimento da regido, havendo entdo uma rekigébiotica entre ambos os sub-

setores.

Ainda sobre a questéo rural no Estado, segund@d-4R004), foi contratado
um estudo pela Universidade de Israel, comandaddRpphael Bahel. Esse estudo
levou a conclusédo de que a estrutura econdmicdanarque se tem no interior do
estado, dificilmente conseguiria reduzir a pobremeal. Acrescentou ainda que,
somente este setor ndo ir4 resolver o problemallepa, levando-se em consideracao,
a quantidade de pessoas que ainda moram na aaée dependendo do setor agricola.
Veremos entdo a seguir um pequeno historico dosvasoe as acdes do estado no

sentido de promover o desenvolvimento rural.

Apesar desta reestruturagcdo na maquina adminvstrat periodo de 1986 a
1994, os desequilibrios espaciais ha economiaseciadade cearenses ainda persistiam
(e persistem), se revelando através de grandesosatd pobreza localizada, exigindo
assim, novos esforcos e novos investimentos patrapaksar esses limites de
subdesenvolvimento. Consciente dessa realidadeermgm estadual concebeu o “Plano
de Desenvolvimento Sustentavel — 1995 - 1998”.

Neste documento percebe-se pela primeira vez umar rpeeocupacao em
investi-se realmente no desenvolvimento rural diades (no inicio da década de 90,
houve um grande investimento no Projeto Aridastume sua implantacdo acabou
sendo inviabilizada, de acordo com Falcao (20Be @rojeto, na verdade foi o grande
inspirador deste Plano), tanto que em dado momeénf@ito, no Plano, a seguinte
afirmacao: “(...) a dinamica da agropecuaria faztepalo desenvolvimento mais
abrangente de todo o espaco rural, o qual, povejeesta interligado a todo o processo
de desenvolvimento econ6mico”. Sabendo disso, doiatda uma linha de acdo no
sentido de mudar o quadro em vigéncia no ambieatal, rdentre as solucdes

encontradas tém-se 0s seguintes programas:
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a) lIrrigacdo e P6los Agroindustriais

Este programa visava “aumentar a producdo e a f{wathde agricola,
desenvolver a agroindustria e ampliar o abasted¢oraimentar e a criagao paralela de
empregos estaveis na area rural”. Ressaltava tantsn deveriam ser oferecidos
incentivos a implementacdo de éareas com potenced @ irrigacdo (atualmente
conhecidas como Agropoélos), possibilitando o suegitn de agroindustrias. Também
nao era esquecida neste programa, a necessidadeeltderar a infra-estrutura de

irrigacéo existente, bem como, a capacitacéo disat@pmano.

b) Desenvolvimento da Agricultura de Sequeiro

O governo do estado pretendeu com este programarmpar as atividades
agricolas no sequeiro do Ceard. Para que essevobjesse atingido, o estado
aumentou a oferta de sementes e de mudas, fistadizde forma a amenizar os

problemas de intermediacdo na comercializa¢éo akifbs e insSumos agropecuarios.

Diante dos novos investimentos no setor agricotaiecse, tende-se a esperar
grandes participacdes deste setor na composicddBlestadual, contudo, na estrutura
setorial do PIB cearense em 2002, somente 6,6%esmmndiam a agropecuaria,
enguanto a industria e o comércio, correspondepectisamente a 36 e 57,3% do PIB

total.

No entanto, vale ressaltar dois pontos que podémeasscarando essa situacao:
primeiro — em 2002 a despeito dos dias atuais,osnudbs investimentos realizados
neste setor a partir do incentivo estadual aindatinham dado resultados econémicos
relevantes para a composicdo do PIB; segundo —nwsstimentos e beneficios
coletados na area de desenvolvimento agroindustdal contabilizados no setor

industrial.
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c) Fortalecimento da Pecuéria

Consistia no fortalecimento da pecuaria embasada atinentacgéo,
melhoramento genético e sanidade dos rebanhosceatndo, esquecer a importancia

da parceira com o setor privado e necessidadepdeitacdo de pessoal.

Estes trés programas foram os primeiros da “ataaj@vernamental” a tratarem
com maior seriedade a questao do desenvolvimerdb ¥ale ressaltar, que o primeiro
deles ndo é nada mais nada menos do que o prippagso para a atual politica

agroindustrial existente no Ceara.

Como parte dessa recente politica voltada paraah ariou-se a Coordenadoria
Especial de Agricultura Irrigada, que tinha comojetbos a promogédo do
desenvolvimento agricola sustentavel, a definicBoutha politica de irrigacdo e a
formacdo de uma cultura agricola voltada para remgocio. As acdes dessa

coordenadoria passariam num futuro préximo a selesampenhadas pela SEAGRI.

Orgéo criado em meados de 1999, a SEAGRI devesrdared outras atividades,
implementar o Programa Cearense de Agriculturaggdda — PROCEAGRI. Esta
Secretaria tinha como objetivo fornecer ao Estaduod' politica prépria de irrigacéo,
voltada para investimentos em tecnologia e aumdet@ompetitividade, visando a
geracdo de emprego e renda e apoio ao desenvoteidas atividades de agronegdcio
e de abastecimento alimentar” (SEPLAN, 1999).

d) Plano de Convivéncia com o Semi-Arido

Mais recentemente, foi elaborado um documento mnedir do Plano de
Convivéncia com o Semi-Arido. A justificativa pripal do plano é que “os Estudos
sobre economia do Ceard indicam que a maior parfpulacéo interiorana continua
dependente, do emprego agricola, que vem nos @ltamos declinando de forma
bastante acentuada (...) , gerando uma crescéaterdia econémica entre o Interior e a

Regidao Metropolitana de Fortaleza”. Acrescenta aiqde, a elaboracdo de um plano
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trara melhores efeitos do que ac¢des isoladas, ingritadas de maneira pulverizada,
pois ndo causam 0s impactos necessarios a trargf@ondo ambiente rural (Ceard,
2003c)

Os objetivos estratégicos desse programa sao:

 Implantar agbes concentradas em “manchas dinamicds”
desenvolvimento, devidamente articuladas e integrad

* Reduzir os diversos componentes da vulnerabiligxdg#entes no Semi-
Arido cearense;

* Promover condi¢cdes para o desenvolvimento dinareiastavel com
geracédo de riqueza no meio rural; e,

e Implantar um sistema de atendimento permanente agmulggdes

impactadas pelos efeitos do clima da regiao.

Por ser este plano bastante recente ainda nasigose fazer uma analise dos
seus efeitos positivos ou negativos, contudo, coisel que se for realmente trabalhado
para atingir os seus macro-objetivos, certamentosgerados grandes frutos paras as

populacdes rurais.

3.2.2 A Politica Agroindustrial do Ceara

A atual politica do agronegocio cearense tem stigers no primeiro Governo
Tasso, quando houve uma “atuacdo do governo estadusentido de promover um
ajuste fiscal no inicio de 1987 — o que possihilitbosaneamento das contas publicas”
(Vasconcelos et al, 1999), todavia esta preocupestaual revelou “um descompasso
em relacéo as questdes sociais no estado” (Vadosneeal, 1999) em detrimento do

consideravel avanco no campo econdémico.

E importante salientar que o crescimento do agi@iegegional vem se dando
de forma positiva nos ultimos anos, fato confirmgetas informacdes da SEAGRI
(2004), explicitadas a seguir:
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* No ano de 2003, o Ceard foi um dos estados brasilejue mais
cresceram, sendo 0 13° maior exportador brasigef®do Nordeste ;

» Ainda neste ano, houve um crescimento de 39,9%xjawstacoes;

* Os 12 principais produtos do agronegoécio ceareggresentam 49,3%
do total de exportacdes;

* Dos 12 produtos mais importantes trés deles parfaaticamente 80%
das exportacdes do estado, sdo eles: a castamhgudes couros e peles

e 0s camaroes.

A tabela a seguir forma o quadro atual de expoedd Ceara.

Tabela 3.1:Exportacdes dos principais agronegoécios do Ceard093 e classificacdo

do Estado na regido e no pais.

12 Principais Agronegocios Participagao 2003
Cearenses US$ Milhdes % Ceara/Nordeste Ceara/ Brasil

1 | Castanha de cajl 109,9 29,3 1° 1°
2 | Peles e Couros 107,4 28,6 1° 3°
3 | Camarbes 80,9 21,6 1° 1°
4 | Lagostas 30,7 8,2 1° 1°
5 | Frutas 21,2 5,7 40 8°
6 | Cera de Carnauba 10,5 2,8 1° 1°
7 | Mel de Abelhas 5,6 1,5 20 40
8 | Sucos de Frutas 4,1 1,1 1° 20
9 | Extratos vegetais 2,3 0,6 1° 1°
10 | Flores 1,1 0,3 1° 20
11 | Peixes 0,8 0,2 40 10°
12 | Hortalicas 0,6 0,2 1° 1°

Total 375,1

Fonte: SEAGRI (2004).

Ao se analisar a tabela acima, bem como a apresergaseguir, pode-se
concluir que dos 12 produtos elencados como oo, apenas trés apresentaram, em

2003, reducédo do seu percentual de exportacbeslagdo a 2002.

Tabela 3.2:Comparativo das Exportagdes do Agronegocio Cearda001 a 2003.

2001 | 2002 | 2003
USS Uss | uss 2002/ 2001 2003/ 2002

Milhées | Milhées | MilhGes

12 Principais Agronegocios
Cearenses
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Castanha de cajl 87,9 80,0 109,09 -9,0 37,4
Peles e Couros 67,4 63,9 107,4 -5,1 68,0
Camardes 31,0 50,3 80,9 62,3 61,1
Lagostas 34,3 38,0 30,7 10,5 -19,2
Frutas 12,6 15,2 21,2 20,7 39,3
Cera de Carnaliba 17,7 14,9 10,% -15,7 -29,5
Mel de Abelhas 1,1 3,5 5,6 2245 63,0
Sucos de Frutas 0,2 4,1 4,1 1.610,5 0,9
Extratos vegetais 4,9 2,1 2,3 -56,7 8,2
Flores 0,1 0,4 1,1 237,4 146,2
Peixes 0,7 0,4 0,8 -37,1 80,2
Hortalicas 0,4 0,8 0,6 111,3 -22,9
A — Total 12 principaiy 258,2 273,5 375,1 59 37,2
agronegocios

B — Total de Exportagbes ¢ 527,0 543,9 760,9 3,2 39,9
Ceard

A/B 49,0 % 50,3% 49,3%

Fonte: SEAGRI (2004).

Ciente do capacidade do estado em termos de recnasorais potenciais e de
sua localizacdo privilegiada diante dos mercadosswnidores internacionais,
esquematizada a seguir na figura 3.2, o govern@&stado do Ceara iniciou, como
citado anteriormente, um processo de viabilizac& deésenvolvimento rural e

agroindustrial da regiao.

A FORTALEZA
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alisios de 15 nés
- 2.800 horas de sol por ano

Figura 3.2: Posicéo Estratégica do Ceara. (Fonte: SEAGRI, 2001

Desse processo resultou a criagdo da SEAGRI eldlizégdo dos projetos

ligados a ela. A seguir expfe-se uma descricdo wheiglhada sobre estes. Vale
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destacar, que com a mudanca governamental no ithicemo de 2003, os projetos no
ambito dos agropdlos passaram a ser desenvolvigds [mstituto Agropélos,

recentemente criado.

Embora ndo se saiba ao exato em qual data foiacaaSecretaria (de acordo
com a SEPLAN (1999) foi em dezembro de 1998 e dedaccom a propria SEAGRI
(2001a) foi em meados de janeiro de 1999), salpisdal evento ocorreu em meados
de 1999 e resultou na criagdo de um Orgado que tBNO @rincipais competéncias
(SEAGRI, 2001a):

a) A promocédo da otimizacdo dos recursos do solo subesolo; da méo de
obra; e do aproveitamento da agua, objetivandolhamia da producéo e da
produtividade da agricultura irrigada, com vistagetacdo de emprego e

renda e o apoio das atividades de agronegéciosteaiimento alimentar;

b) O estimulo a fruticultura, a floricultura, a oleritura e a producéo de graos
em bases empresariais e com o0s principios dos eggoins, envolvendo a
producdo, processamento e comercializacdo dos toodos mercados

nacional e internacional.
c) A promocdo de pesquisas agricolas e agroindustriais
d) A divulgacédo das potencialidades do Ceara, no Bxas exterior;
e) O estimulo ao desenvolvimento de outros negocgedtis ao campo, de

forma empresarial e intensiva.

A fim de bem desenvolver as atividades de sua ctimp@, a SEAGRI
atualmente trabalha mais diretamente com a estigéiare desenvolvimento dos poélos
agroindustriais (Agropélos), os quais sdo diretameoontrolados pelo Instituto
Agropodlos. Quanto aos projetos ligados ao pequendupor (Caminhos de Israel) tem-

Se uma parceria com a Ematerce.

Sobre a Agropdlos e Caminhos de Israel, pode-g& digeguinte:
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a) Agropodlos

De acordo com a SEAGRI (2001a), “Agrop6lo é umaadeograficamente
delimitada, envolvendo um numero variavel de myms, com potencial para
desenvolvimento da agricultura irrigada onde exgttea e situacdo de parceria entre 0

governo e a sociedade, objetivando o desenvolvimaantegiao”.

De acordo com entrevista com Antdnio Augusto Pardie Sousa(2004), a
idéia de implementacdo dos Agropodlos cearensesdggem em “uma experiéncia
coletada do Parana. Foi feita uma visita la pofigsionais do governo do estadual
cearense”. ApOs essa visita consultores da regid® lsrael vieram ao Ceara. Foram
eles que influenciaram no Projeto Caminhos de liscagual ja tinha tido um modelo
similar implantado no estado do Parana. Esse prdghbém trata da agricultura

irrigada, contudo, ele é voltado para pequenosubooels.

Dos seis primeiros Agropdlos cearenses: Agropél®adiaxo Acarau, Agropolo
do Baixo Jaguaribe, Agropodlo do Cariri, Agropolo@entro-Sul, Agropdlo da Ibiapaba
e 0 Agropolo Metropolitano, cada um com potencales e caracteristicas naturais
proprias, destaca-se, o Agropolo do Baixo JaguariBsse destaque deve-se
principalmente por sua grande proximidade com adeegetropolitana de Fortaleza -
RMF e conseqientemente do novo grande portdo die daiestado, o Porto do Pecém,
deve-se também por possuir agroindustrias de nmagorta, destacando-se o caso da

Del Monte Fresh Produce, agroindustria multinadidimaramo da fruticultura.

Hoje, de acordo com Bessa (2004), o Ceara tem 18patps divididos em toda
a sua extensado territorial. Desses, somente (uedt@ao diretamente ligados ao
desenvolvimento de grandes agronegdcios, sdo: opdlyr da Ibiapaba, o Agropdlo
Metropolitano, o Agropodlo do Baixo Jaguaribe e adyglo do Cariri. Os outros estédo

sob o controle da Ematerce e tém o objetivo dendlebeer o pequeno produtor.

% Antdnio Augusto Pereira de Sousa é o Gerente dac@b de Investimentos e Agronegécio do
Escritério do Instituto Agropélos, localizado nar@eda lIbiapaba. A citacdo refere-se a entrevista
realizada no dia 14 de julho de 2004 na cidadelugdda.
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b) Caminhos de Israel

Este projeto foi concebido com o objetivo geral ideentivar a agricultura
irrigada a servico do pequeno produtor cearensepeddtcamente, deseja-se
desenvolver a agricultura irrigada por meio de giog que visem o agrupamento de
produtores (associativismo) de forma que dentrordecurto prazo possam se sustentar
sem a ajuda do estado, também se espera que hajellnoramento das condi¢des de
vida destes produtores, atraves da profissiondde sua atividade, o que trara para si
equilibrio financeiro e para a sua regido, quandootha de forma agrupada,

desenvolvimento sustentavel.

Além desses dois grandes projetos, houve o investorem pesquisas diversas
que levaram a elaboracdo dos Planos de Desenvaitaniegionais, os PDR’s, que

ocorreram durante todo o ano de 2003.

Ao elaborar tais planos, o governo dividiu o estatho macro-regides, que
tivessem caracteristicas regionais similares. @girdb plano a ser elaborado foi o
Plano de Desenvolvimento Regional do Macico do Baty PDR do Maci¢co do
Baturité, que serviu de protétipo para os outrdegeem momento posterior. Até agosto
de 2004 existiam dois outros planos completamemtet@s: o0 PDR do Baixo Jaguaribe
e 0 PDIR — Plano de Desenvolvimento Inter-RegidoaVale do Acarau/lbiapaba.

Esses planos tém como foco caracterizar toda a dgeastudo no que diz
respeito a infra-estrutura e economia da regiagorApostas estdo diretamente ligadas

as vocacoes de producao, principalmente no contiExémgronegaocio.

Ao se estudar o agronegdcio de uma regido ficdesa a sua intima relagédo
com as infra-estruturas basicas, motivo pelo o gsatlois temas sdo abordados nos
PDR’s, acima comentados. No caso especifico dalesiqui apresentado, tentar-se-a
responder, nos topicos a seguir, como se articaaatividades do agronegoécio com 0s

sistemas de transportes.
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3.3 LINHAS GERAIS DAS POLITICAS DE TRANSPORTES NO ESTADO
DO CEARA

De modo geral, até antes do governo das “Mudaneagipliticas de transportes

do estado seguiam as mesmas tendéncias das galiéiceansportes nacionais.

Portanto, antes de 1987, a evolucdo das malhasiéoidoe ferroviaria estaduais
estava intimamente vinculada as politicas federaia maioria das vezes desconectadas
das reais necessidades de desenvolvimento do esta@s regides. Até a década de 60,
o principal meio de transporte era o ferroviaripé8 a mudanca de énfase para a
rodovia, ocorrida no Governo de Juscelino Kubitkc{i®56 — 1960), a ferrovia e os
outros meios de transportes foram relegados amdeqlano, o que também aconteceu
no Ceara. Observe-se que diante do quadro atuatede forma, todos eles estdo

relegados a segundo plano.

As infra-estruturas de estradas no Ceara seguirdollimente a mesma
tendéncia de configurac&adio concéntricaque caracteriza o tracado das ferrovias
estaduais (0 que ainda pode ser percebido nos ahspas rodoviarios estaduais, ver
figura 3.3). Ambas ndo atendendo, portanto, asssetades de ligacdes inter-regionais

dentro do estado.
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Figura 3.3: Principais po6los de crescimento e sistema rodiovidsico do Estado do
Ceara. (Fonte: SEINFRAD)

No entanto, apds 1987 deu-se inicio & ampliacdom®dernizacdo da infra-
estrutura de transportes estadual, preparando&a @acrescimento polarizado que
caracteriza a politica dita de desenvolvimentoomai Hoje o estado apresenta bom
estado de conservacao de rodovias, fruto de cars@ai década de noventa entre este e
0 Banco Mundial. A seguir, apresentam-se as prigigaracteristicas dos varios
modais existentes no Ceard, pois é a partir delesq fardo as ligacdes com a regido
da Ibiapaba, em estudo no capitulo seguinte. Axipais fontes de pesquisa para o
estudo deste tépico em particular, sao trabalhssri®lvidos no ambito do DERT, do
NUPELTD e PARENTE (2000).
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3.3.1 Linhas Gerais das Politicas de Transporte Rogiario no Estado do Ceara

Num panorama geral, pode-se dizer que antes dosrrgms/ das “Mudancas”
apenas uma pequena parte da malha rodoviaria dddedb Ceara se apresentava em
boas condicfes de conservacao. Isso pode sermadbr pelos dados divulgados no
diagnéstico realizado pelo Departamento Autbnom&steadas de Rodagem (DAER,
1987 apud Parente, 2000), sobre as condi¢cdes de conserdasioodovias estaduais
pavimentadas. Ele reporta que apenas 16,4% se tem@m em boas condi¢cfes de
conservacao, enquanto que 42,8% se apresentavaestado regular e 40,8% em

estado precario.

Segundo Parente (2000), por conta desse quadraimhestr das rodovias
cearenses, foi firmado, em julho de 1990, entre ancB Interamericano de
Desenvolvimento - BID e o Estado do Ceara o camiat empréstimos no valor total
de US$ 138.000.000,00 (cento e trinta e oito mdh@e ddblares), sendo US$
89.700.000,00 (oitenta e nove milhdes e seteceniloddlares) financiados pelo BID e
o restante, de US$ 48.300.000,00 (quarenta e oittd@es e trezentos mil doélares),

corresponde a contrapartida do governo do Estadtedea.

O objetivo principal deste programa era a real#itade 1.400 km de rodovias
pavimentadas, a aquisicdo de equipamentos paraimariento de supervisores, a
manutencgdo e controle operacional das vias, asragdss e reformas das residéncias
de manutencdo e postos de policia rodoviaria. Eebgstivos foram atingidos e
superados, principalmente no que se refere a teghBid de rodovias, que ultrapassou
em 35,7% a meta almejada, atingindo o nimero @968 km de rodovias, sem alterar
a meta financeira (Parente, 2000).

Este programa foi finalizado em 1996 e trouxe \GAtmeneficios, como: a
reducdo média no custo de manutencdo das rodaviesiucdo do custo operacional
dos veiculos que trafegam nelas, a reducdo do temepwiagem dos usuarios, e
consequentemente, a reducdo do numero de acidArisela 3.4, a seguir, demonstra
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em nameros os resultados positivos deste progideja.que as mas condi¢des das vias

foram reduzidas, enquanto as boas tiveram aumengideravel.

Tabela 3.3:Nivel de servi¢co dos pavimentos no Estado do Ceara

Estado de Conservagao

%

Otimo 13

Bom 45
Regular 23

Ruim 13
Péssimo 06

Fonte: Adaptado de DERT (1997)

Ainda de acordo com os dados do DERT (1997), aanatoviaria do Estado

apresentava extensao total de 51.974 km, assinbdisias:

* Rodovias federais: 5%;

* Rodovias estaduais: 20%; e,

* Rodovias municipais: 75%.

Desse total, apenas 6.535 km sao pavimentadosanpmr#t5.439 km dessas

rodovias ou ndo estavam pavimentadas, ou estavplantadas em leito natural ou em

revestimento primario, conforme mostra a Tabela8sguir.

Tabela 3.4:Situacéo Fisica da Malha Rodoviaria do Estado dodem 1997.

)

=

SITUACAO / REDE Total Acesso Federal Acesso Estadual | Municipal
Federal Estadual

Planejada 1.569,0 - 447 4 - 785,6 336,0
Em Obra de Implantacao 159,2 - 80,9 - 78,3
N&o Pavimentada 43.569,4 - 210,83 6,0 5.173,8 3&H17¢
Em Obra de Pavimentag&o 141,2 - - 141, - -
Pavimentada 6.535,0 27,4 1.972,9 92,4 4.068,8 373,
TOTAL 51.974,0 27,4 2.711.5 240,0 10.106,5 38.888,

[}

Fonte: DERT (1997)
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Pode-se constatar ainda, que, em 1997, a malhaviéoido pavimentada no
Estado era composta de 62,26% de rodovias soldigées estadual, 30,19% sob

jurisdicéo federal e 5,71% sob jurisdicdo municipal

Por outro lado, levando-se em conta a extensdol tdéssa malha,
aproximadamente, 73% das rodovias federais, 40%odavias estaduais, além de 1%
das rodovias municipais passaram por algum beodfieipavimentagdo asfaltica. Do
total de 6.535 km de rodovias pavimentadas, 65,8 (kf0%) encontravam-se

duplicadas ou estavam em obras de duplicacéo.

Do total de rodovias sem revestimento, as fedg@aiscipavam com menos de
1%, as estaduais com aproximadamente 12% e asipaisicorrespondiam com mais
de 87%. Percebe-se, com isso, que as estradasipaisi€ao as que se encontram em
maior estado de precariedade, fato ocorrido pratcipnte pela falta de recursos dos
O0rgdos municipais para arcar com o melhoramentoswda infra-estrutura viaria.
Ressalta-se, no entanto, que, mesmo tendo um pasteninimo de rodovias néo
pavimentadas, isso néo significa que a malha fedeeaense apresenta bom estado de

conservagao.

Salienta-se ainda que, dos 184 municipios do EstadG@eara, 154 possuem
acesso através de rodovias pavimentadas, enquaitos 27 desses municipios tem
acessos precarios, construidos em rodovias nameatadas, tornando-os, na época
invernosa, inacessiveis, prejudicando o transpdde passageiros, mercadorias e
producdes agricolas. Impedindo, assim, um mellherdadmbio com os centros urbanos

mais desenvolvidos (Parente, 2000).

Mesmo diante deste quadro, este Programa trouxasvé@sultados positivos, e
levando em isso em consideracao, percebeu-se ssidame de continuidade das acbes
neste sentido, para isso, foi concebido o ProgRatoviario do Estado do Ceara, mais

conhecido como Ceara Il, que segundo Parente (2008 como principais objetivos:

* Solucionar a questao dos segmentos descontinuos;

* Recuperar as superficies de rolamento de algurdasies desgastadas;
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* Necessidade de duplicacdo de alguns trechos deviasdda Regido
Metropolitana de Fortaleza;

* Integracdo ao sistema rodoviario federal, pardit@cb escoamento e a
capacidade do trafego, corrigindo o estrangulamexigiente;

» Dar continuidade a politica de manutencéo; e,

* Complementar o sistema de controle de cargas etasteoibindo o
excesso de cargas no pavimento, aumentando, aaswiga util do

pavimento.

Essas agbes permitiram: dotar o Estado de infratest rodoviaria integrada
com as regides norte-sul e leste-oeste do paiscoamento da producéao regional
interna e facilitar o fluxo das mercadorias advehdie outros Estados. Permitiu
também, a construcdo de 472 km de vias, prinCipaéssos a varios municipios,

adicionando-se faixas de rolamento, drenagem soia¢# sinalizacoes.

O seu custo total foi de US$ 230 milhdes e envolesmursos do BID e do
Tesouro do Estado, 50% de cada. Desses, apenasov&b utilizados até o fim de
2002, assim, o programa teve seu prazo prorrogad® gezembro de 2004 (Ceara,
2003b). Vale ressaltar, que acdo desse progranual gen aumento consideravel na
malha rodoviaria estadual pavimentada, além deslieneficios. A seguir, apresenta-
se tabela comparativa da situacdo da malha rodmeatadual, municipal e federal do

Ceara, entre os anos de 1997 e 2002.

Tabela 3.5:Situacdo da Malha Rodoviéria Estadual, Federalgidipal do Estado do

Cear4, entre os anos de 1997 e 2002.

Malha Rodoviaria 1997 1998 1999/2000 | 2001/2002
Rodovia Ndo-Pavimentada (km)
Estadual 5.173,8 5.173,8 5.636,1 5.713,7
Federal 210,3 210,3 199,4 2448
Acesso Estadual 6,0 6,0 4,8 17,3

* Diferente da Tabela 3.4, a Tabela 3.5 ndo apresewalores correspondentes a rodovias planejadas,
em implantacdo, em obra de pavimentacdo e nemess@k federais, justificando, assim as diferencas
nos valores totais, ndo prejudicando, contudo abres percentuais globais.
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Municipal 38.179,5 38.179,5 38.179,5 38.179,1
Total (1) 43.569,6 43.569,6 44.019,8 44.155,8
Rodovia Pavimentada (km)

Estadual 4.068,8 4.068,8 4.507,8 4.839,9
Federal 1.972,9 1.972,9 2.095,7 2.143,2
Acesso Estadual 92,8 92,8 96,4 147,9
Municipal 3731 373,1 3731 373,1
Total (2) 6.507,6 6.507,6 7.073,0 7.504,1
Total Geral (1+2) 50.077,2 50.077,2 51.092,2[5 51459

Fonte: CEARA (2003b)

Constata-se, que, entre 1997 e 2002, houve um aomemais de 3% na malha
rodoviaria total do Estado, onde o principal regdmel por tal marca foi a implantagéo
de rodovias pavimentadas, com um crescimento de d®il5%, sendo a principal
contribuicéo das rodovias estaduais, que teve umeaid proximo a 20%. Isso nos leva
a afirmar que o Estado fez grandes contribuicbem@lboramento da malha rodoviaria

da regiéo.

Sob a perspectiva da malha total pavimentada, lperse que a de jurisdicdo
estadual passou de 62,26% para 64,50%, a federdOod®% para 28,56% e a
municipal de 5,71% para 4,97%. Isso nos leva aafique, mesmo tendo um aumento
de investimento na infra-estrutura rodoviaria panté do estado, houve um decréscimo
na agdo do governo federal na suas rodovias cesreDgjue certamente ndo € uma boa
noticia, uma vez que as BR’s sdo os principais snd® escoamento da producao

agricola e industrial do Estado.

O mapa abaixo, mostra o andamento e localizacao pdasipais obras
desenvolvidas dentro do CEARA Il. Ele leva a cos@tuque, de uma maneira geral,

praticamente todas as regifes do Estado foramibiruals com as acdes do Programa.
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Figura 3.4: Malha Rodoviaria do Ceara com destaque para as obalizadas
no ambito do CEARA Il entre 1999 e 2003. (Fonteai@e2003b)

Paralelo ao CEARA IlI, também foi desenvolvido o gPamna de Rodovias
Estaduais, que tinha como principal finalidadeoastru¢cdo de edificagbes publicas,
estradas e conservar as rodovias estaduais. Nén#aito foram conservadas 7.966 Km
de rodovias, das quais 5.575 km eram pavimentada83 km ndo-pavimentadas.
Grande parte do recurso empregado neste progran@doefesouro Estadual, havendo
em alguns casos, parcerias com outros 6rgéos, adiMBRATUR (CEARA, 2003b).
Como ja havia o CEARA ||, percebe-se que o ProgrdenRodovias Estaduais tendeu a
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direcionar os seus recursos para as rodovias d& maiho turistico, dando assim, uma

maior amplitude para ag6es em termos de infratestruodoviaria no Estado.

3.3.2 Linhas Gerais das Politicas de Transporte Feaviario no Estado do Ceara

Seguindo a mesma tendéncia nacional as ferrovéas de responsabilidade do
governo federal, e por isso o0 estado do Cearajisagmesma linha de atuacdo no que
diz respeito a implantacdo e operacdo do sistenmaviério, sendo este privatizado em
1996 e ora sob “responsabilidade” da CompanhieotAdmnia do Nordeste — CFN. As
analises apresentadas por Bastos, F.M. (2003) anosts controveérsias do processo de
privatizacao e controle deste sistema do qual &t malha no estado, mostrada a
seguir, na Figura 3.4.

O Cearéa possui apenas 1.180 km de ferrovias antrasl| principais e ramais
ferroviarios, correspondentes a 4,21% de toda harfafroviaria nacional ativa. Desse
total, 1.134 km de esta sob a responsabilidadeodap@nhia Ferroviaria do Nordeste —
CFN, e 46 km estdo sob a responsabilidade da Stgredéncia de Trens Urbanos de

Fortaleza - STU-FOR, na grande Fortaleza.

A malha ferroviaria de carga do Ceara permite erligacdo e o abastecimento,
a partir do Porto de Fortaleza, das principaisdg@dalo Estado e de Teresina, capital do
Estado do Piaui, estando em fase de planejamestia énterligacdo com o Porto do

Pecém.
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Figura 3.5: Malha ferroviaria de carga do Ceal@ONTE: NUPELTD, 2002)

Conforme a figura acima, tanto pela sua extensamtqupelo seu tracado, na
malha ferroviaria, existe um grande vazio nas egidos sertdes (central e dos
Inhamuins — posicionada na parte centro-esquerfiguda). Verifica-se que a auséncia
de ligacOes transversais, estando a longo tempaserde planejamento a ligacéao entre
Crateus e Piquet Carneiro. Tal projeto faz partéutiaa Ferrovia Transnordestina que
integraria toda a malha ferroviaria regional, prommando reducdes significativas de

distancias e, consequientemente, de custos dedrésp

Os principais produtos transportados na malha Vi&ma cearense sao:
derivados de petroleo, ferro gusa, cimento e ge€somaior volume de carga
transportado consiste nos derivados de petrolen peresina, Crato, Juazeiro do Norte
e Sobral. A CFN movimentou em 1999, 728 mil TKU ri&adas por Quildbmetros

Transportados), transportando cimento, alcoolyveddds de petroleo e milho.

3.3.3 Linhas Gerais das Politicas de Transporte Aéo no Estado do Ceara

Paradoxalmente, a Politica de Transporte AéreorasilB2 de responsabilidade

do Ministério da Defesa, através do Departamentdviscdo Civil — DAC, por trata-se
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de questdo de seguranca nacional — questdo esta,anocada no periodo da ditadura
militar (1964 — 1985). Entretanto, ele se limitaoperar aeroportos e terceirizar
estacionamentos ja implantados ou a serem implasitagtravés da Empresa de
Infraestrutura Aeropotuaria — INFRAERO, e deixdfas;as de mercado” a questdo da

oferta e nivel de servigo das linhas aéreas.

O sistema aeroviario do Estado do Ceard é comppsto Aeroporto
Internacional Pinto Martins - gerenciado pela INFHRO e de oito aeroportos
regionais, sob gestdo do DERT (Ver figura 3.6)makdestes, também, podem ser
visualizados aer6dromos ou pontos de pousos |loEas.nenhum deles existe um
terminal moderno de cargas e muito menos projeexgansao. A énfase é colocada no
transporte aéreo de passageiro (turismo). Foraas, abcursos oriundos dessa fonte,
através do Programa de Desenvolvimento do Turis/RRODETUR, que financiaram

o moderno aeroporto internacional (bem como rodoesticas) no estado.

o e o s s o
AEROPORTOS

= o fus
w Tambarl g Monsenhor Tabosa Ruisas m,
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Figura 3.6: Aeroportos e Aerédromos no Estado do Ceara (FOERT, 2004c)
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A tabela a seguir mostra as principais caracteastidos aeroportos e

aerédromos cearenses. Confrontando-a com a figatari@@ observa-se que a

distribuicdo espacial é representativa das regadesinistrativas do estado. Assim, se

melhorados e adaptados ao transporte de carga,rigpoftnecer importante

contribuicdo ao escoamento de produtos regionaimyocos dos agropolos, por

exemplo. No entanto, o que se planeja é a expaosaofins turisticos, do aeroporto de

Camocim, situado préximo a Regido de Ibiapaba, @edsitua um agropolo que tem

nas flores para exportacdo um de seus principadufrs.

Tabela 3.6: Caracteristicas dos aeroportos e aerédromos ceargfronte: DERT,

2004c)
Municipios | Aeroporto | Ext. (m) Larg. (m) Revest. | Situacdo | Homol. Facilidades
Aracati Aracati 1.200 30,00 TST Otimo S BN
Crateus Dr. Lucio 1.500 30,00 Asfalto Otimo S BN
Lima
Camocim Pinto 1.200 30,00 TST Bom S
Martins
Campos Campos 1.200 30,00 TST Otimo S BN
Sales Sales
Iguati Fran. T.da] 1.410 30,00 TST Otimo S BN
Frota
Juazeiro Reg. Do 1.800 45,00 Asfalto Otimo S BN, NDB,
Cariri EPTA
Quixada Quixada 1.200 30,00 TST Otimg S
Sobral Virgilio 1.145 30,00 Asfalto Otimo S BN
Tavora

3.3.4 Linhas Gerais das Politicas de Transporte M@rmos no Estado do Ceara

No Ceara existem dois portos: um em Fortaleza,rm®o Mucuripe, e outro no

Pecém, dentro do Complexo Industrial e Portuarioid@ovas, localizado a 40 km de

Fortaleza. O primeiro esta sob a responsabilidad®lishistério dos Transportes via




100

Companhia Docas e 0 segundo é gerenciado pela Cedads, empresa de economia

mista cuja maior parte das agdes pertence ao edtedeara.

a) O Porto do Mucuripe

No Porto do Mucuripe, a Companhia Docas do Ce&BC, constituida como
Autoridade Portuaria segundo o que estabelece r°L&630 de 25/02/93 — a chamada
Lei de Modernizagcédo dos Portos, atualmente prontopeocesso de privatizagdo dos

Servigos portuarios.

COMPANHIA DOCAS DO CEARA - CDC
PORTO DE FORTALEZA

Legenda:
Areas: - 1 - Armazém Al; 2 - Armazéns A2; 3 -Patios B1 E B2; 4 - Patios Internos;
6 - Armazém A3; 7 - Armazéns A4A5; 8- Patios A6; 9 - Patios para Conteineres;

10 - Praia Mansa

Figura 3.7: Layout do Porto de Fortaleza (Fonte: Companhia BdcaCeara)

A CDC é uma sociedade de economia mista, de capitalizado, vinculada ao
Ministério dos Transportes. Ela € regida pela lag&o relativa as sociedades por acgoes,
Lei 6.404/76, pela Lei 8.630/93 e pelo seu Estatgial. Sua principal missao é
exercer as funcbes de Autoridade Portuaria, regntando, coordenando e

fiscalizando a adequada utilizagdo dos recursdsifmaos, em sua area de competéncia,
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de forma que os servigcos oferecidos sejam comyeijtem termos de precos/tarifas e
de qualidade.

Essa competitividade, no caso do Ceara, é saudd®eb ponto em que a
distribuicdo adequada dos diversos servicos estaos portos seja feito de maneira a
favorecer ambos os lados e principalmente a popolggendo, assim, com a existéncia
do CIPP deve ser reavaliada a posi¢cao do portamdal&za em relagéo ao transportes
de cargas, principalmente, se for levado em corejéde o seu estrangulamento.O ideal
€ que cada é que daqui pra frente cada porto sxiakpe numa atividade, o que

possibilitaria a execugéo de melhores servicos.

b) O Complexo Industrial e Portuario Mario Covas

Este complexo industrial e portuario, cujo esquemalano diretor aparece na
Figura 3.8 mostrada a seguir, foi planejado paemtrd outros objetivos, suprir a
deficiéncia até agora constatada da costa norsiidira, com extensdo aproximada de
3.500 km, entre os Estados do Amapa e do Rio Grdod8lorte, no que tange a
instalagBes portuarias com profundidades maioreslm, localizada fora dos centros

urbanos e com retro-area contigua adequada pama&rcio exterior.
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Figura 3.8: Complexo Industrial Portuario do Pecém/CE : Pl&icetor. (Fonte:
NUPELTD, 2002)

O Terminal Portuario Privativo de Uso Misto do Cdexp Industrial e
Portuario do Pecém esta apto a movimentar mer@sdproprias e de terceiros. As
mercadorias a serem movimentadas pelas empresasamevistas a se instalarem na
area industrial do Complexo Industrial e Portu&dm definidas como préprias e as
mercadorias de potenciais clientes da area de gémaia terrestre do terminal ou do
exterior sdo definidas como de terceiros. Tem-sgegsiintes comprimentos e calados
maximos de navios e outros tipos de ou embarcapdepoderdo utilizar o terminal

Portuério:
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Tabela 3.7: Navios ou embarcacdes que poderdo utilizar o tedmPortuério do
Pecém/Ce: Valores méaximos dos Parametros Caraéaz

Berco Comprimento (m) Calado Maximo (m)
PIER 1 Interno 240 12,7
Externo 280 15,0
PIER 2 Interno 250 14,4
Externo 310 17,0

Fonte: CEARAPORTOS (sp)

O litoral do nordeste brasileiro caracteriza-segmesentar baixas declividades.
No Ceara, a Ponta do Pecém destaca-se como a eegi§oe as curvas batimétricas de
-15 m a 18 m - situam-se a distancias inferior@skan da costa. Além de permitir o
acesso maritimo a grande maioria dos navios coaigrem operacdo, podera abrigar
em sua retro-area cadeias de producdo industrarasas em industrias de base, do
setor metal-mecanico e do setor de petroleo, alérapdiar outros centros industriais

implantados em sua area de influéncia prioritaieestado do Ceara.

Ele enquadra-se, portanto, no conceito modernmde-mdustria-servi¢os, que
corresponde a um porto de 32 Geracao, provendaléatas portuarias eficientes, onde
se pretende implantar uma plataforma logisticagnaida a area industrial a acessos
rodo-ferroviarios livres e independentes de comfieatos provocados pelos centros

urbanos.

S&o0 portos cujo principal propésito € gerar o maxide valor agregado a
atividade econdmica em suas areas de influénciea R#o, sdo estrategicamente
(re)estruturados para contemplar e integrar o maxienatividades. Assim, abrangem e
integram sub-setores industriais, comerciais e eeig®s - inclusive marketing

portuario. Supdem:

bY

* Interrelagdo biunivoca dos Transportes a Econoraiapartir de
planejamento estratégico e integrado entre os poaies e a Economia
e de concepcdo de Desenvolvimento e de PoliticakcBs e Privadas

implicita ou explicitamente declarados;
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* Empreendimentos-ancora fomentando a proliferacéds a@vidades
econdmicas no complexo, podendo ser industriagse &ou centros de
distribuicdo de um ou mais produtos;

» Organizacao espacial como inducédo e resposta \Adaales dos (trés)
setores da Economia em constantes evolugdes, segastende muito
além de sua superficie interna, indo portanto malgéa dos seus limites
fisicos, terrestres e maritimos;

» Conexdes de transportes maritimas e terrestrepgumitem um alto
grau de acessibilidade ao porto; e,

» Geréncia capacitada e dinamica com énfase na éaptamanutencao de

clientes dos distintos setores da economia.

3.3.5 As Politicas de Transporte e seus Reflexos Agronegdécio Cearense

Ao longo deste estudo, foi tratado de trés questbeses para a evolugéo
econdmico-social do Brasil, sdo elas: DesenvolvimeAgronegocio e Politicas de
Transportes. Essas questdes estdo intimamentadigadle uma maneira geral (néo
considerando os outros fatores econbémicos) podizee que: uma politica voltada
para o agronegocio, tendo o suporte de politicadralesportes coerentes com as
necessidades locais, contribui para promocédo denglek/imento socio-econdmico,

sustentavel e integrado de uma regiao.

Dentro dessa logica, os transportes sao fatoresndietantes no valor final e na
decisdo por compra de um produto, pois a sua agadonea regido pode onerar ou
desonerar a atividade econémica. No que concem@raoutos oriundos da atividade
agricola, especial importancia deve ser dada, deasdsuas caracteristica especificas:
alta perecibilidade, mercado consumidor exigentainggpalmente no caso
internacional), necessidade de manutencéo dastedsticas originais, necessidade de

rapidez na entrega, baixo valor agregado, dentresu

E nesse contexto, que os transportes como infratest de apoio a producéo é
de especial importancia na promoc¢do do desenvohtonge uma regido.No caso do
Ceara, devido ao seu histérico de lento avangodesimo e social, pode-se afirmar que
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a acao dos transportes como apoio a producao @utémais importante que em outras
regides ja desenvolvidas.

Diante do exposto nos itens anteriores, percelzpisenos ultimos anos houve
um consideravel avango no setor de transportesstiml@& com apreciavel aumento da
malha rodoviéria e implantagcdo de grandes infra#estis: o CIPP e o Aeroporto
Internacional Pinto Martins. Ficando, aquém somenteodo ferroviario, que seguiu a
tendéncia nacional de sucateamento, apesar deogueacconcessdo para empresas
privadas, os trechos existentes passaram a seperados, no intuito de serem

utilizados para o transporte de cargas pesadas.

E inegavel que, esses recentes investimentos rexdsfrutura de transportes,
possibilitam um melhor escoamento da producéo ddvita regido metropolitana e do
interior do Estado. No entanto, apesar deles, aed@m muito a fazer nesse sentido,

pois nota-se que:

» E necessaria uma reavaliacdo da participacdo @o feetoviario, pois
ainda existem muitas vias em estado de abandone payleriam servir
como alternativas de escoamento para a producdagdmnegocio,
considerando que depois de implantando esse tipamkgorte tem uma
relacdo custo beneficio bastante alto, se considesaescoamento de
grandes producoes;

* As infra-estruturas existentes ainda nao estdonadds de maneira a
otimizar o escoamento da producao, haja vista,ha&er uma linha de
ligacdo eficiente entre o Porto do Pecém e o Aetop@lém deste
também ndo esta ligado as principais infra-estastuodoviarias;

* As rodovias federais estdo ja alguns anos, em rpéssistado de
conservacao, prejudicando sobremaneira a distébud@ producao. Isso
por que elas ainda sé@o os principais eixos rodogiate ligacao para a
regido metropolitana do Estado, onde se encontaadgr parte do
mercado consumidor e 0s mega-equipamentos de or@spgue

permitem o envio das mercadorias para oS mercadeshes a regiao;
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* Ainda € muito deficiente a infra-estrutura de tporges nas regides
produtoras de agricultura, pois a grande maiorsarddovias municipais
do Estado ndo é pavimentada e certamente ndo afresgequada
conservacdo para o transporte de origem agricolagerar grandes
tramitacbes no decorrer do percurso. Isso pode Ssipiitar a
exportacdo para 0os mercados europeus, que, pompkxendo aceitam
meldes que tem suas sementes soltas dentro dagfruta

* Apesar do amplo investimento do Estado na impldiotag; conservagao
das rodovias sob jurisdicéo estadual, infelizmegpdea o escoamento da
producdo essas acoes, a partir da Resolugéo 2@7GOMERT, n&o
terdo muito efeito, pois ha a proibicdo de trangpde cargas por essas

vias.

Conclui-se dessa maneira, que apesar dos cres@aesos na infra-estrutura
de transportes no Ceara ainda tem muito a se faZecjpalmente no que se refere ao
uso de técnicas de planejamento, as quais devesibititer a otimizacdo dessas infra-

estruturas a servico da producédo do agronegaocio.

No capitulo a seguir, serd apresentado o estudimsto de uma das regides de
producdo de agronegdcio do Ceara: O Agropolo depéttia.
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CAPITULO 4

O AGRONEGOCIO E OS TRANSPORTES NA REGIAO
DA IBIAPABA - CEARA

Neste Capitulo apresenta-se um exemplo de comonceatea, 0 agronegocio e
0s transportes em regido especifica do Estado dcaCsendo escolhido o Agropdlo da
Ibiapaba, em razdo da atuacdo governamental em geld. As principais fontes de
informacé&o deste topico foram os documentos gerpelasgoverno do estado, noticias
veiculadas na midia e entrevistas com agentes mg@wvemtais e de empresas,

relacionados a regiao.

4.1. CARACTERIZACAO DA REGIAO: ASPECTOS FISICOS E PROCES SO
DE OCUPACAO

4.1.1. Caracteristicas Fisicas e Geogréficas

A Regido da Ibiapaba localiza-se no oeste do estaddeard, na divisa com o
Piaui, e compreende 9 (nove) municipios: Vicos&dara, Tiangua, Ubajara, Ibiapina,
Séao Benedito, Guaraciaba do Norte, Carnaubal, €mdpu, localizados conforme a

Figura 4.1.

A regido é homogénea no que concerne ao climajsageam e a altitude. De
acordo com a Secretaria de desenvolvimento Loc&egional — SDLR, nucleos
urbanos do Planalto da Ibiapaba configuram-se quagjoienas cidades interligadas por
um eixo-rodoviario principal, a CE 187. Ao longosde corredor, posicionam-se seis

das nove sedes municipais da Ibiapaba, todasdasena sub-regido da floresta imida -
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uma das trés divisoes fisico-climaticas definidaPt@no de Desenvolvimento Inter-
Regional do Vale do Coreau e Ibiapaba - PDIR. (SI2(R4b)

A
0 E1]
Forte: Cormtircia Ergrant | DA, [ ———— ]
[ L=

Figura 4.1: Disposicédo dos Municipios na Serra da IbiapakaL g 2004b)

As caracteristicas fisicas desse territério sd@cdedo com a SEAGRI (2001b),

as seguintes:

a) Altitude variando entre 700 e 980m;

b) Temperaturas entre 16,5° e 31,5°C;

c) De 2000 a 3000 horas de insolacao, por ano;

d) As precipitacdes pluviométricas estdo entre 80B0®dhm ao ano;
e) Relevo plano;

f) Umidade relativa que vai de 50 a 85%;
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g) Ventos que vao de 6 a 60 km/h;
h) Auséncia de Granizo;

i) Neblina e nebulosidade baixas.

Devido a essas caracteristicas, a Serra da |Ibigpssai clima que propicia a
formacdo de vegetacdo exuberante na regido. Ess®-dima, associado a solos
férteis, permitem o aproveitamento agricola intemsque vai da cultura de cana-de-

acucar a multiplicidade de outras culturas, tamadlores, frutas, hortalicas e graos.

A area compreendida pelos municipios desse teoigra em torno de 3000
km? e é também propicia o desenvolvimento intensivatilédades turisticas. Dentre
essas pode-se, citar, de acordo com Instituto dquia e Estratégia Econdmica do
Cearéa - IPECE (2004a), o turismo ecologico/espoyrtdvturismo cultural e rural. Esse
altimo, o turismo rural, esta intimamente ligadodesenvolvimento do agronegdcio na
regido, presente com agroindustrias e cultivo deosiprodutos de consumo turistico,

como as flores, frutas especiais e produtos organprincipalmente hortalicas.

De acordo com as potencialidades tipicas de cadaécipio, pode-se identificar
para cada um deles, a sua vocacao especifica, ammcfalidades muito semelhantes,
por estarem incrustados em um mesmo territériodestancias proximas. Notando-se
que, a maior distancia entre eles é de 117 km &fiteesa do Ceard e Ipu. De acordo
com SDLR (2004a), a agropecuaria tem se mostradw atividade importante para
aos municipios de Tiangua, Ubajara, Vicosa do Cea&#o Benedito, enquanto que

para os demais, o foco € no agronegécio.

Foi esse ultimo fator e o seu recente e rapidondedgamento que levou a

escolha dessa regido como estudo de caso da @eaquisapresentada.

4.1.2. Processo de Ocupacao

No sentido de contextualizar e melhor compreendaea de estudo, apresenta-

se a seguir o processo de ocupacéao da regidoisBaraitilizou-se principalmente dos
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dados constantes no Plano de Desenvolvimento Regienal do Vale do Coreal e
Ibiapaba - PDIR.

A colonizacédo do Ceard, e consequentemente daordgidbiapaba, se deu de
forma tardia, pois na época da ocupacao brasdefr@a correspondente ao atual estado
do Cear4, localizava-se entre dois outros estaglosaibr importancia, que ofuscavam a
sua presenca: o estado do Grao-Para e Maranhadinaecomo capital Belém, e o
estado do Brasil, que tinha como capital Salva@oCeara ora pertenceu a um, ora a
outro, contudo, em ambos os casos, ele era vistodasinteresse. Além dessa situacéo
especifica a sua ocupacgdo foi dificultada tambéwiddea dificil penetragdo do
territorio.

“Somente no século XVIII, com a introducdo da peeuaos sertdes,
verificou-se um processo de ocupacdo demograficgplaane

generalizada, porém com populacdo rarefeita e miarpala baixa
rentabilidade econdmica. Entretanto, esse procé&sscesponsavel
pela aculturacdo, expulsdo e exterminio dos ingigs ocupavam o
interior do Estado” (SDLR, 2004a).

Isso levou a populacdo indigena remanescente andelar, conforme a
conducdo missionaria em aldeamentos que gerarafutiass cidades. No entanto,
ainda de acordo com o PDIR da Ibiapaba, até 159(Qootugueses ndo haviam se
instalado no territério cearense. Nesse meio tempofranceses que haviam se
estabelecido no Maranhdo “...estenderam seus d$stse até o Ceara, mais

especificamente a Vigcosa do Ceara, na regiao sedatbiapaba ...”

Registram-se entdo, as primeiras informacdes daagéio humana na regido de
estudo, também conhecida como Serra Grande. Pta dos interesses franceses na
regido, Portugal enviou expedi¢cdo que tinha conrmg&a expulsa-los, o que de fato

ocorreu.

A partir dai, iniciam-se tentativas mais contunderde ocupacao do territorio.

Primeiro e sem sucesso, em 1604 (através padresisga Pinto e Luis Filgueiras).
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Segundo, com o Jesuita Antdnio Vieira, que firmacapacdo na regido. Em 1700, é

fundada a Vila de Nossa Senhora de Assuncéao, b\Matesa do Ceara.

Outras cidades também surgiram: Tiangua, Ubajdmapiha, S&o Benedito,

Guaraciaba do Norte, Ipu, Carnaubal e Croata. Naném somente a partir de 1939 &

que a regido passou a ter municipios, cujo anondwlacdo e populacdo estdo

mostrados na Tabela 4.1. Isto, entretanto, naatesiza, o surgimento dos povoados,

que foram bem anteriores.

Tabela 4.1: Ano de Instalacéo e Populacdo dos Municipios Compies da Serra da

—

Ibiapaba
ltem Municipio Ano de Instalacdq Populacéo en
2000

01 | Carnaubal 1957 15.411
02 | Croatd 1989 16.197
03 | Guaraciaba do Norte 1939 35.569
04 | Ibiapina 1939 22.396
05 | Ipu 1939 39.460
06 | Sao Benedito 1939 40.254
07 | Tiangua 1939 59.653
08 | Vicosa do Ceara 1939 45.941
09 | Ubajara 1939 27.514

Fonte: IBGE (2004). Elaboracao Propria.

Segundo SDLR (2004b), a regido da Ibiapaba “é mdartambém pela singeleza

arquitetbnica das varias igrejas e edificacdes asezomo as das fazendas e as do

casario de variadas dimensdes e usos em suas SidasEm como na forma de

ocupacao das areas rurais”.
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4.2. O AGRONEGOCIO NA REGIAO DA IBIAPABA

4.2.1. A Atividade Econbmica

Até recentemente, esta regido apresentava frateipacao na formacéao do PIB
do estado. Em 1996, por exemplo, somente 1,86%lBlal® Ceara eram gerados na
regido. Com a politica de agropolos do Governo stadd este quadro sofreu mudanca
consideravel, passando o PIB a ser em 2001, deia@damente 2,35 % do PIB total
do estado, que neste mesmo ano foi de 21.581 bildéereais. Tendo assim, um
importante aumento, se comparado a producao lecahtks. A Tabela 4.2, apresentada
a seguir, mostra as taxas de crescimento do PIBnooscipios da Regido da Ibiapaba,
em 1997 e 2002.

Tabela 4.2: Taxa de Crescimento do PIB dos municipios da #iiaple 1997 a 2002

ltem Municipio PIB 1997 PIB 2002 | % de Crescimento

(R$ 1.000)) | (R$1.000) Acumulado

01 | Carnaubal 14.890 22.625 51,9

02 | Croata 16.768 25.108 49,7

03 | Guaraciaba do Norte 38.348 54.077 41,0

04 | Ibiapina 36.036 43.269 20,1

05 | Ipu 42.219 64.744 51,4

06 | Sao Benedito 47.394 69.456 46,6

07 | Tiangua 77.297 110.747 43,3

08 | Ubajara 41.514 52.240 25,8

09 | Vicosa do Ceara 43.485 65.843 51,4

Fonte: IPECE - Instituto de Pesquisa e Informacé@oestado do Ceara (2004b).

Elaborac&o Prépria

A politica de polarizacéo agricola, ai implantaeéapu em conta a propensao
para a producdo de rosas, de produtos organicesoats oriundos do agronegaocio.
Contudo, é importante salientar que até 2002 augdmlde rosas na Ibiapaba ainda ndo
compunha verdadeiramente o PIB da regido, poisimeipas safras ndo representavam
grandes valores comerciais, por serem ainda pil&@®mente a partir desse ano que,

os verdadeiros resultados positivos com exportdedosas comegcam a aparecer.
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A tabela 4.3, mostra a estrutura do PIB por sedoatd/idade econdmica e por
municipio da regido da lbiapaba em 2002. Nela, ¢ta 0 peso do setor agricola.
Contudo, € sempre util lembrar que, tdo importaoi@Eto o crescimento do PIB - que
reflete somente o crescimento da atividade ecor&@méca sua distribuicdo pela
populacdo economicamente ativa — PEA, que refle@@m@priacdo de beneficios
econdmicos pelo conjunto da populacédo, isto é:skilbliicio da renda gerada pela

atividade econdbmica.

Na lbiapaba, as cidades de S&o Benedito, Ubaj&rangua, dentre todas deste
agropolo sdo as que vém demonstrando maior “dimaoii® assim recebendo maior
namero de novos investimentos nos Ultimos anos,itar: cCCeaRosa, Reijers e

Nutriorganica - agroindustria filial da empresata@mericana Amway.

Tabela 4.3:Estrutura Setorial do PIB por Municipio da Regi@olbiapaba - 2002

Item Municipio Agropecuaria (%)| Induastria (%) | Servicos (%
01 | Carnaubal 17,6 1,7 80,7
02 | Croata 20,8 1,8 77,4
03 | Guaraciaba do Norte 17,1 19 81,0
04 | Ibiapina 34,0 2,8 63,2
05 | Ipu 15,5 3,1 81,4
06 | Sdo Benedito 19,3 2,2 78,4
07 | Tiangua 20,5 59 73,6
08 | Ubajara 26,6 5,9 67,4
09 | Vicosa do Cearéd 18,7 1,6 79,7

Fonte: IPECE — Instituto de Pesquisa e Informacéoestado do Ceara (2004b).
Elaboracéo Propria

Apesar de esses novos investimentos girarem palmegnte em torno da
floricultura e agroindustria da fruticultura, adpaba produz também outras culturas
como as hortalicas. Um importante representanteedsstor € a APOI (Associacdo dos
Produtores de Organicos da Ibiapaba), que est&tinde na producdo de organicos,
gerando emprego no campo (em torno de 3 a 4 tatb@lbs por ha), como também na

cidade de S&o Benedito com a empresa embaladora.
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Hoje, os principais produtos oriundos da Serrabidaphba, de acordo com o
técnico da SEAGRI, Anténio Augusto Pereira de Sq@684), sao: maracuja, cana-de-
acucar, tomate, pimentéo, rosas e acerola. Aingiange ele, a maior area de producao
pertence a cana-de-acucar, com 5000 ha. Vindo g@uidse 0 maracuja com area

aproximada de plantacéo de 1000 ha.

A tabela a seguir apresenta o0s principais mercamwsumidores desses

produtos.

Tabela 4.4:Mercados Consumidores dos principais produtosgto@dlo da Ibiapaba

Produto Principais Mercados Consumidores
Maracuja Ceard, Piaui, Pernambuco,Rio de Jan&a&ndaulo.
Cana-de-acucar 30% Usina de alcool na Ibiapabaogkgra), 30% pata

pequenas empresas de cachacga e rapadura da regiao e
40% para a Ypioca em Ubajara.

Tomate Ceara, Piaui, Maranh&o e Belém.
Pimentéo -
Rosas 80% da producéo da Reijers é exportado péoéaada

e 0 resto mais a producdo da CeaRosa ao para o
mercado interno nacional.

Acerola Grande parte da producdo de acerola é\abdagpela
Amway, mas a sua producdo esta muito grandeg e é
preciso adquirir o produto em outras regides incéls
outros estados, como Parana, Rio Grande do Norte,
Bahia e Pernambuco.
Flores (rosas+outros) Os pequenos produtores esAdendo ou para as
grandes empresas ou para o mercado interno.

Fonte: Sousa (2004). Elaboracao Propria

Segundo os dados coletadossite da SEAGRI, acessado em fevereiro de 2004,
a plantacdo de maracuja ocupava uma area de 7 04cue difere um pouco do dado
fornecido pelo gerente, mas que deve refletir Bdade atual e englobar os dados dos
pequenos produtores. E importante ressaltar qaedss da SEAGRI incluem somente
os dados de agricultura irrigada, ndo levando emtaca producdo dos pequenos
agricultores. A Tabela 4.5, apresentada a seguistrana area plantada e os principais

produtos do setor primario oriundos da Regido aapéba.
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Tabela 4.5:Area plantada dos principais produtos da Regidbidpaba

Produto Area_l Plantadg Area Plantada AreNa Plantada em
na Ibiapaba (hi no estado (ha) relagdo ao Estado (%)
Acerola 250,0 979,8 25,5
Banana 540,0 6123,5 8,8
Coco 183,0 7026,4 2,6
Goiaba 20,0 650,0 3,1
Liméo 160,0 323,5 49,5
Mamao 37,0 1201,0 3,1
Manga 64,0 922,8 6,9
Maracuja 774,0 1023,5 75,6
Melancia 15,0 612,0 2,5
Rosas 20,3 21,6 94,0
Outras Flores 7,6 103,0 7,4

Fonte: Adaptado da SEAGRI — Dados de 2003 (2004).

Além destes, para Sousa (2004), a regidao aindptéemcialidade para produzir

produtos para o mercado interno como batata inglesgla e para o0 mercado externo
como, cenoura, beterraba, feijdo de vargem e batat®. Ha4 também, grandes

possibilidades no cultivo de morangos.

No que se segue, apresenta-se visdo global daspaim produtos, atualmente

produzidos na Serra da Ibiapaba, na qual se eafatiaso especial das rosas.

a) Producéo de Rosas

Segundo a SEAGRI (2004), a cultura das flores,|latrte composto em sua
maioria pelas rosas produzidas na Ibiapaba, é wmeanthis promissoras do Ceara.
Somente entre 2002 e 2003, segundo O Povo (2084gxportacdes desse setor
apresentaram crescimento de 146,2%, passando d442Sil para US$ 1,88 milhdes,
sendo este o produto que mais cresceu na pautgpddaagdes estadual. Ele apresenta
perspectivas de expansdo, ndo negligenciaveis,peoience a um setor com enorme
potencial, de acordo com os dados da Empresa dpiiBa&sAgropecuaria do Brasil -

Embrapa (2003), apresentados a seguir:
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¢ O mercado mundial de flores ultrapassa US$ 50 édfaiho;
* O mercado brasileiro esta estimado em US$ 2 bilades

* Em 2002 o Brasil exportou US$ 13 milhdes em flores;

Note-se que o Brasil participou em 2002 apenas d&%$ 13 milhdes dos US$
50 bilhdes/ano, que representa o mercado existantemundo. Considerando
participacdo esta participacdo promissora do Ceéardgina-se que este numero ira
crescer bastante nos proximos anos, passando doEstaer detentor de maior fatia

desse bolo.

Segundo dados do Governo do Estado e Marreirogt2@(Qoroducao de rosas,
na Regido da Ibiapaba iniciou-se efetivamente, epemibro de 1999, no Municipio de
Sdo Benedito, fruto da iniciativa do empresariochay Paulo Selbach. Vendo as
potencialidades da regido para esse tipo de cukidofundou a CeaRosa, a primeira
empresa produtora de rosas da Regido da Ibiapalligu/ 4.2, mostrada a seguir,

demonstra no ambito da globalizacdo a producdossmo Ceara.

necessidade de novas
estratégias de desenvolvimento.

11l

+ Industria

Ll

<:j No Ceara - Projeto Agropolos

Figura 4.2: Esquema dos Efeitos da Globalizacdo no Setor éigrie O caso da Rosas
(Elaboragéo Propria).

De acordo com o gerente de producdo da CeaRosagiMar (2004), as
primeiras mudas foram plantadas somente em ages®0d0, para que a producao

saisse a tempo de ser distribuida em 08 (oito) akgarde 2004, dia Internacional da
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mulher. A producdo da CeaRosa, iniciou-se atrav@grojeto piloto, em area de
producdo de 2 ha. Em apenas quatro anos (20004, 28a area mais que duplicou

(4,5 ha, sendo 3,5 em estufa e 1,0 em campo aberto)

Além desta empresa, implantou-se, em meados de, 2@0tegido, o Grupo
Reijers, maior produtor de flores do pais e oriuddoregido de Holambra, grande
centro nacional de produgcdo de rosas localizadoS&m Paulo. Quando da sua
implantacéo, este grupo arrendou cerca de 200tre@nmunicipios de Sdo Benedito e
Ubajara. Segundo Paiva (2004), as perspectivas @eagirecionar sua producéo para o
mercado externo, ainda néo incluso no seu escoptedsdos consumidores, assim, as
pretensdes do grupo eram de fazer novos investimemto Estado do Ceara foi

escolhido para estas novas implantagdes.

Em noticia publicada no dia 08 de junho de 2004 Fakha de S&o Paulo,
intitulada “Flores do Ceard ganham o exterior’afe¢ do rdpido crescimento deste
produto no estado e diz que “A expectativa é quexportacbes totalizem US$ 2
milhdes este ano (2004)”, sendo as rosas um dosifais produtos. Para saber qual o

destino e a quantidade por tipo de produto, segagequadros a seguir.

Tabela 4.6 Resumo por destino das Exportacdes de Floresedod@m 2003

RESUMO POR DESTINO
DESTINO VALOR US$ %

Holanda 853.512 78,4
EUA 81.655 7,5
Alemanha 66.160 6,1
Portugal 65.560 6,0
Inglaterra 10.313 0,9
Dinamarca 8.006 0,7
Franca 3.557 0,3
Total Geral 1.088.764 100,0

Fonte: SEAGRI (2004)

Percebe-se por esta tabela que o principal mercadsumidor das rosas do

Ceara é a Holanda, com 78,4%, este pais € tamipémocgpal comprar de flores e rosas
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do mundo, sendo por isso, 0 mais exigente na qddidlo produto adquirido. Isso
torna mais importante, o fato de que, segundo S@@@4), é a primeira vez, em 15

anos, que um estado do Brasil exporta para ese pai

Figura 4.7: Resumo por Tipo Exportado de Produtos do CearaG€)8

RESUMO POR TIPO EXPORTADO

PRODUTO VALOR US$ %
Flores Tropicais 317.404 29,2
Folhagens 87.956 8,1
Plantas 67.671 6,2
Bulbos de Amarilis 115.263 10,6
Rosas 500.469 46,0
Total Geral 1.088.764 100,0

Fonte: SEAGRI (2004)

Do ponto de vista do mercado de trabalho, a pradwugfirosas € capaz de
produzir até 16 empregos diretos por ha, principaben por que esta é uma cultura que
demanda muitos cuidados, pois tem um produto féietado e de alto valor agregado
(se considerado diante de outros produtos com rarige agronegdécio). No caso da
CeaRosa, espera-se que no futuro a producdo egtegmdo em torno de 1000
empregos, bem mais dos que os 52 existentes eme2@061que os 70 em 2004, essa
perspectiva futura serd possivel quando foremvadts os 70 ha pertencentes a

empresa e ainda ndo cultivados.

Quanto a Reijers, atualmente esta gerando na fazéedSao Benedito, 168
empregos diretos, 0 que equivale a aproximadam&bteempregos/ha. Com as
pretensfes de crescimento da area de producadajajoativado os 200 ha adquiridos,

0 numero de empregos gerados podera chegar a 3000.

As taxas de geracdo emprego dessa cultura configegacomo um dos

principais fatores para investimentos que apdlieaudesenvolvimento.

b) Producéo de Cana-de-agucar e seus Derivados
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A producdo de cana-de-acUcar em toda a Serra agalim, corresponde a uma
area aproximada de 5.000 ha.

Segundo Sousa (2004), esse produto é insumo pigrargmrtantes produtos da
serra, a aguardente (cachaca), produzido pelo BogBanta Inés, filial da Ypiéca na

Ibiapaba, e a rapadura, produzida pela Agroserra.

A cana-de-agucar tem uma safra por ano, que coasea cortada a partido do
segundo semestre, quando ja tem passado o penigeiméso. E nesse periodo que se
iniciam, “a todo o vapor”, a atividade da filial @ioca que passa a funcionar 24 horas

por dia. Nessas condi¢des sao produzidos 8.008/és. (Farias, 2004)

Uma caracteristica importante dessa producdo derdegnte € que, segundo
Farias (2004), os insumos séo todos terceirizadogradutores de cana-de-agucar da
regido, aproximadamente 267, variando de ano a Bmwoponto de vista soOcio-
econdmico essa acdo é importante porque ha umvemenito do produtor rural dentro
da cadeia produtiva do agronegécio em questéo.

c) A producao de Frutas

As principais frutas produzidas na regido da Ibdapséo a acerola e o maracuja,
respectivamente com 250 e 1000 ha de area plap@dano. No que se refere a

produtos organicos toda a producédo € absorvidaadtiorganica.

Mesmo assim, segundo Lima (2004), a empresa anhglaira grande parte dos
seus insumos em outros estados, pois a producaorgdmicos na serra ainda é
insipiente. Hoje, esta empresa € uma grande repiegge da producdo agroindustrial

propriamente dita na Serra da Ibiapaba.

E também uma representante do forte capital int@nal, sendo filial da
Amway Nutrilite, grupo americano com gran@@ckgroundem beneficiamento e

processamento de organicos.
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A unidade de beneficiamento de Ubajara é capazatmgsar até 45 toneladas
de frutas por dia, sendo hoje, o fruto de seu materesse a acerola orgéanica (Lima,
2004), pois os seus principais produtos, sdo: 0 sancentrado e o extrato botanico de
acerola. Dependendo da disponibilidade da frutaaapsoducédo mensal chega a 800

toneladas.

d) As Hortalicas

De acordo com SDLR (2004b), “destaca-se na Ibiapgir@ducao de hortalicas
(tomate, pimentéo, chuchu, repolho)...”. Na verdadse € um reflexo da presenca de
pequenos produtores que procuram cultivar os posdgtie tem menores exigéncias
tecnologicas para a producao.

Segundo informagdes de Sousa (2004), a producéoriiicas na Ibiapaba é
pulverizada entre varios produtores, ver o caspggemplo, do tomate e do pimentao
gue tem respectivamente, mais de 60 e em tornd® gedslutores, em pouco mais de
800 ha produzidos ao ano.

Vale destacar, a crescente producdo de organiagss @rodutores ja se
encontram organizados em associagcfes e vendengnaa@es redes de supermercado
no Cear4, como é o caso do P&o-de-AcUcar. Sendesegpados fortemente pela
Associacao de Produtores de Orgéanicos da IbiapakaGl, que j4 tem uma empresa
embaladora especificamente para os produtos deassosiados, fortificando, dessa

maneira, a sua marca junto ao mercado consumidor.

e) O Turismo

Apesar dessa ndo ser uma atividade produtiva em &irismo se configura
como um importante meio econdmico para a regiasmuoehoje ndo sendo explorado
adequadamente, tendo uma movimentacdo turisticepressiva. Segundo SDLR

(2004b), “a regido da lbiapaba dispde de um equapéonimpar como o Parque
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Nacional de Ubajara, com trilhas, Mirante e teleférmas ndo tem oferta hoteleira

suficiente nem condizente com o turismo que se iquaantar”.

Além, desse turismo ecoldgico a regido apreserttapossibilidades, como: o
turismo rural e de aventura. A presenca das engrdeaflores e outros tipos de

produtos facilita a implantacao destas outrasdsules.

4.2.2. As Politicas de Agronegécio para a Regido da lbiapa

a) Atuacado da SEAGRI

Conforme foi visto no capitulo anterior, o govermw estado, a partir de 1998,
passou a se interessar pelas atividades do agmoe@dmo parte desse interesse ele
criou inicialmente 06 pdlos de crescimento agrostdal, das quais, um é o atual

Agropodlo da Ibiapaba, localizado na regido serdantbiapaba.

Ter sido escolhida como uma das seis regides danvestimento, no que diz
respeito ao agronegocio, € fruto do grande potedai&erra da Ibiapaba para producao
rural de produtos de alta qualidade, como hortscautas especiais.

Esses investimentos possibilitaram a evolugdo daéaepara o atual quadro
econdmico-financeiro, configurando-se em uma dg®es de maior desenvolvimento
no estado. Contudo, muito ainda deve ser feito, dahfirmado pela propria SEAGRI,
através do Instituto Agropodlos (2002), quando exaligins desafios que devem ser
ultrapassados. Estes se encontram listados a fegéo resultado da consolidagéo das
informacdes coletadas para elaboracdo do Relatiéri®lanejamento Estratégico das

Areas de Agricultura Irrigada do Ceara.

» 1° Desafio — Implantar polo de producédo organica;
e 2° Desafio — Tornar a Ibiapaba polo competitivocaltivo de maracuja,
flores e hortalicas;

» 3°Desafio — Implantar servicos de apoio a comkzaigio;
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» 4° Desafio — Elevar o nivel de capacitacao; e,

« 5% Desafio — Implantar novas culturas.

Dos desafios listados, configura-se como um dos mgiortantes a questao do
estimulo as capacitagbes, pois a populacdo daoretiéd € capaz de atender as
demandas das empresas que |4 estdo se instalastificgndo, assim, a procura de

mao-de-obra em outros locais, inclusive fora dadst

Ainda com relacdo a esses desafios, percebe-seeuaenhum deles é
destacada a importancia do processamento e bamnedicto dos produtos de origem
priméria produzidos na regido. Ressalte-se que tgsede atividade econbmica
impossibilita o real desenvolvimento sustentadématle ser fator de enfraquecimento
da atividade econdmica, pois 0 que acaba ocorréndgoroducdo deommodities-

produtos sem valor agregado.

Assim, pode-se afirmar, que o cultivo demmoditiesem nada contribui para
fortalecer a o desenvolvimento local, e muito memsercao da PEA neste processo.
Isto seria diferente, se o governo em suas pdipcdlicas mudasse o foco de sua acao
na regido e passasse a integrar a producdo agrécoladustrial, através da
agroindustrializacao e estimulasse a formacéoagatude organizacdes formadas pelos
peguenos produtores locais. Sem esta abrangénerssatorial e populacional, ndo se
pode caracterizar “Desenvolvimento”, mas apenagtrento econdmico, ndo havendo
assim, mudanca da mesma tendéncia de modernizagdercadora observada desde o
inicio dos “Governos das Mudancas”. Acrescente-$&s@, a fixacdo na atracdo de
investimentos externos, que em sua maioria sdoonpaitico comprometidos com as

regides onde se instalam.

No caso da regido da Ibiapaba, segundo Sousa (20€3)is de implantado o
Agropolo, através da atuacdo governamental, podietsetar os pontos de atragédo de

investimentos, a seguir:
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A producéao de flores na Ibiapaba foi incentivada @overno do Estado
através da Secretaria de Agricultura Irrigada, h8jecretaria de

Agricultura e Pecuéria;

A Secretaria através da Célula de Atracdo de lmuestos, atraiu
investidores divulgando as potencialidades da oeg#crescidas de
incentivos de infra-estrutura e fiscais, partinde feéiras e eventos,

nacionais e internacionais;

A CeaRosa foi a primeira empresa a se instalaregéo em 2000. A
primeira exportacdo foi realizada pela empresa eReijem 2002.
Atualmente estado instaladas na regido 07 empresdsitpras de rosas,
01 em processo de instalagédo, 02 de producao diagsb2 com éareas

compradas, e constantes visitas de investidores;

Na produgcéo de hortalicas (cenoura, batata inglbstgrraba), esta
instalada a Comercial Agricola Sem Fronteiras, éea superior a 800

ha, e a Kato producao de Hortalicas;

Atualmente a floricultura tem area plantada de 2(h& gerando 232

empregos diretos;

A regido dispbe de clima, solo, infra-estrutura ddaia, hospitalar,
telefonia, Internet, e malha rodoviaria de boa igade, o que facilita o
escoamento da producao.

Esta pesquisa considera que:

Assim como em outras regides do Estado, repete-#@apaba a atracéo
de investimentos através incentivos fiscais. Esstbaologia ndo €, de
acordo com muitos estudiosos, positiva para o debamento

sustentado da regido, pois a grande maioria dassagpque se instalam
em troca desse tipo de incentivos geralmente néibaaa sua retirada.

Nesses casos a populacao fica a mercé dos “captidbssas empresas;



124

» S&0 poucos 0s investimentos em outros tipos deup&od sendo
priorizado a questdo do cultivo de flores. E ceqte esse cultivo é
bastante importante para a popula¢cao da regidaalaw alto percentual
de geracdo de empregos, e por consequéncia, r€odtudo, manter
uma regido dependente somente um tipo de culturéené demonstrado
através da experiéncia de varios territorios, sigkli do proprio Estado
do Ceard (com o algoddo), ser uma estratégia poseeipara o

desenvolvimento econdmico sustentavel;

* Com relacdo a infra-estrutura rodoviaria existeénienportante lembrar
aqui, apesar deste assunto ser tratado mais pesherde no préximo
topico, que as rodovias estaduais da regido ermworde em bom estado
de conservacao. Entretanto, as rodovias federaiacdeso estdo em

péssimo estado.

b) Atuacdo da SDLR

Além da acdo da SEAGRI, revelada a partir dos démtogcidos pelo Instituto
Agropdlos antes relatados, também deve ser destaaadcdo da Secretaria de

Desenvolvimento Local e regional - SDLR.

Esta Secretaria foi criada no atual governo e temoc objetivo prioritario
promover acfes que estimulem o desenvolvimentoomagido EstadoPara isso,
adotou-se como estratégia a estruturacdo de emgitdas regides consideradas
prioritériss. Na Regido da Ibiapaba, o escritorio regionalllpasse na cidade de Séo
Benedito, cidade onde também esta instalado a@saerilo Instituto Agropdlos.

Uma das primeiras atividades da SDLR, na regidadoirdenar os trabalhos
desenvolvidos para a formulacdo do Plano de Desemento Inter-Regional — PDIR

do Vale do Coreau e Ibiapaba.
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Este plano, assim como os outros desenvolvidosutrasoregides do estado tem
como meta identificar as principais potencialidadesnémicas da regido a que se
destina. E também meta do plano, identificar outteficiéncias, principalmente em
termos de infra-estruturas, que possam vir a ifZzab o desenvolvimento sustentado

da atividade econbmica regional.

O plano apresenta como produto sete relatériosfina

» Configuracgédo final das regiées do Vale do Coretuiapaba;
» Caracterizacéo das regides do Vale do Coreau ealhia
» Plano Estratégico das regides do Vale do Corehiapdba;

* Plano de Estruturacao Inter-Regional das regidée¥ale do Coreau e

Ibiapaba;

* Projetos Estruturantes Regionais e Inter-Regiodassregides do Vale

do Coreau e da Ibiapaba;

» Estratégias de Implementacédo e Gestao das regidéald do Coreau e

Ibiapaba; e,

« Sumario Executivo.

Nestes documentos, interligados entre si, deckamgue a intencdo é chegar a
uma “concluséo final o mais proximo possivel ddidede e dos anseios da populagéo
local”. De acordo com SDLR (2004a), “visando a iempéntacdo do PDIR, foram
estabelecidas 06 (seis) Areas-Programa que absoagerinhas estratégicas e os

projetos estruturantes, associando-os aos selectiegs contelidos programaticos.”

« Area-Programa 01 — Uso do Solo;
« Area-Programa 02 — Recursos Naturais de Importantgaregional;

« Area-Programa 03 — Desenvolvimento Econémico;
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Area-Programa 04 — Acessibilidade e Transporterknégional;

Area-Programa 05 — Infra-estruturas e Equipamelntes-Regionais de

Suporte Humano; e,

Area-Programa 06 — Preservacéo da Histéria e dan@ul

um destas areas programas engloba projetnguesites, a serem

nos préximos 20 anos, totalizando 56jefws. Desses projetos 0s

relacionados ao desenvolvimento do agronegécim estdArea programa 3, que trata

do desenvolvimento econdémico da regido. Os prifejp@jetos sao:

Implantacdo e Desenvolvimento dos Perimetros bidgado Vale do

Coreau e da Ibiapaba;

Recuperacdo e Expansdo das Culturas Potencialr@Gentgetitivas do

Vale do Coreau e da Ibiapaba;

Incentivos a Agricultura Orgéanica e Apoio a Assoéa@ de Produtores

Organicos;
Incentivo a Ovinocaprinocultura;
Implantacéo do Centro de Referéncia Agropecuariaidpaba;

Implantagéo do Centro de Referéncia da Atividadséeira no Vale do

Coread;
Atracdo e Formagéo Local de Empresas Agroindustriai

Central de Embalagem e Armazenamento (Packing Haés@rodutos

Agricolas — Camocim e Tiangug; e,

Criacdo de Cooperativas para o DesenvolvimentoRdggdes do Vale

do Coreau e da Ibiapaba;
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Destaca-se como prioritario, a implantacdo dos rGsntle Referéncia e a
formagcao de empresas agroindustriais locais, oeguta a dependéncia da regiao do
capital externo, além de aumentar o valor agreg@doprodutos locais. Contudo, néo
foi abordada a questdo da capacitacdo da poputic@egido para as novas atividades
econdmicas que se vislumbram. Estaria ela negliggac nos planos de

desenvolvimento desta secretaria de desenvolviraento

Além disso, podde-se perceber que embora essestgsraggejam de grande
importancia para a viabilizacdo do crescimento ésovco sustentado da regido, eles
ndo garantem o Desenvolvimento, no sentido ampéra Rste, o crescimento é
condi¢dosine qua nonmas ndo a Unica, ou seja, € necessaria, mas fidierse. E
preciso tornar mais abrangentes esta acdo, em dedwoinclusdo da PEA, dos
produtores locais, bem como, avaliar o risco decimento embasado na atracdo de
investimentos externos, cuja mobilidade e falta adenpromisso sdo notorios e

historicamente observaveis.

c) A Visao dos Agentes Produtivos locais sobre a go&ernamental

Este topico relaciona-se a visdo dos agentes pvodutla Ibiapaba, coletada
através de entrevistas com produtores da regid®m eedresentante do Instituto
Agropolos. O questionério utilizado para realizadgéotais entrevistas, encontra-se no
apéndice 1 deste documento.

Foram entrevistados, em 2004, representantes deoqempresas de forte

atuacdo econbmica na regiao da Ibiapaba:

* Reijers - Paulo César Paiva e Danilo Serpa;
» CeaRosa - Eirivan Marreiros e Gabriela Selbach;
* Ypioca — Evaristo Farias e Antdnio Francisco Chages

* NutriOrganica — Gilberto Lima.
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De uma forma geral, a grande maioria dos produforetamentou suas queixas
no que diz respeito a infra-estrutura de transpogtéstente na regido, assunto o qual

sera abordado no item seguinte.

As empresas de flores sentem falta de um programa capacitacdo
implementado pelo governo, pois geralmente quaedieseja incremento de pessoal €

necessario que a propria empresa elabore e fooneg@o de capacitacao basica.

Entende-se aqui que a empresa deve ter co-pagdcipaesse processo de
capacitacdo de forma a se configurar como entiddeleresponsabilidade social.
Contudo, também h& necessidade de incentivos pte da governo para que tais
capacitacdes estejam vinculadas a outras atividediesativas, possibilitando a maior
permeabilidade da informacéo na sociedade. Outmo ¢antribuinte para esse processo
€ 0 incentivo a criacdo de pequenos produtorespodem acabar se tornando empresas

satélites das maiores ja existentes, apoiandoandkmlo a acao da cadeia produtiva.

Destaca-se, que essas capacitacbes devem ocooresomé@nte no ambito da
producdo de flores, mas também em todas aquelakigifes novas ou outras ja
existentes, mas que precisem de melhoramentos,madé se tornarem mais

competitivas nos mercados.

Mesmo diante dessas necessidades, é importanémtaalgue ndo existe um
descontentamento por parte das empresas em reagEm governamental, no que diz
respeito a incentivos de uma forma geral. As preacdies sdo com relacao a problemas
pontuais ou de transportes. Danilo Serpa (2004jerée Administrativo da Reijers,

confirma essa assertiva ao dizer que o governcstir& € um grande parceiro.

Essa parceria pode ser vista em varios momentascaso das rosas, pode ser
exemplificada pela criacdo e divulgacdo das matEkses do Ceara” e “Rosas do
Ceard”. Estas sdo divulgadas sempre que possivel eeemtos nacionais e

internacionais.
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Um outro ponto abordado, agora no caso da Ypi@aoin relacdo a pequena
quantidade de produtores na area em que estadimspdra o Gerente de Producdo do
Engenho Santa Inés, Evaristo Farias (2004), € s@&Gesque 0 governo estimule os
produtores de cana-de-acucar a se instalarem poéxim engenho, diminuindo os seus

custos com transportes e possibilitando o aumenentpregos diretos.

Finalmente, de acordo com Sousa (2004), é necessamentar o volume de
producdo de produtos que sejam insumos de agrafradidocais, bem como a
formulacdo de uma politica financeira que permédeesso ao crédito, assisténcia

técnica, formacao de parceiras e outros meios aie agproducdo do produtor local.

4.3. OS TRANSPORTES NA REGIAO DA IBIAPABA

4.3.1. A Infra-Estrutura de Transportes Existente

Na regido serrana da Ibiapaba podem ser encontte&sipos de modais: o
ferroviario, o aeroviario e o rodoviario. Sendopascipais movimentacoes, tanto de
passageiros quanto de mercadorias, realizadogatd®ste Ultimo modo. A seguir faz-

se uma breve descricdo da atual situacdo de cadizles

a) O Modo Ferroviario

Passando pela cidade de Ipa existe um trecho devierda Companhia
Ferroviaria do Nordeste — CFN. No entanto, essehdreencontra-se estagnado,
existindo até pretensdes de elimina-lo completagdfdsa € a Unica ligacdo por meio
ferroviario que existe para a regido da Ibiapaba. s8ja, se forem necessarios 0s
transportes por via ferroviaria € necessario fazembarque na estacdo de Sobral,

municipio mais préximo com estacao na ativa.
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Regido da
Serra da
Ibiapaba

Figura 4.3: Malha Ferroviaria da CFN no Ceara. (Adaptado t® b Ministério dos
Transportes, 2005)

b) Aeroviario

Na regido ndo existe nenhum aeroporto regionalseagoddromos existentes, o
de Sao Benedito apresenta capacidade razoavelde palecolagem. Mesmo assim, so
comportando avides de porte inferior aos bi-motayas tem utilizacdo somente no que

se refere ao transporte de passageiros.

¢) Rodoviério

Este modal é o mais importante para a regido emd@&spois praticamente
100% das movimentacdes realizadas sdo por meastery especificamente rodoviario.

A malha rodoviaria de apoio a regido, pode ser amelfisualizada através da

figura 4.4, a seqguir.
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Rodovia Transitoria
178/403

CE 187

CE's 253 e 442
(Rota Turistica)

[ Limite da Serra da Ibiapaba
— BR
m CE

Figura 4.4: Principais Rodovias de Acesso a Regido da Ibiag&teboracao Propria).

Estes acessos localizam-se, ou estdo contidosangeguintes municipios:

« BR 020 - Localiza-se entre Fortaleza e Canindé;

* BR 222 — Com origem Fortaleza passa por Itapajéleabe segue até

Tiangu@;
* BR 402 - Entre Umirim e Entrada de Morrinhos, padegor Itapipoca

« Rodovia Estadual Transitoria 178/403 — Entre Solwalsaida de
Morrinhos até BR 402;

* CE 187 — Entre Vigcosa do Ceara e Guaraciaba deNado em direcao
a Ipu. Corta toda a extensdo da Serra da Ibiapalsaando praticamente

por todos 0s municipios que a compdem;

» CE 366 — Entre Guaraciaba do Norte e Santa Quitéria
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e CE 257 — Entre Santa Quitéria e Canindé;
* CE 442 - Entre Aprazivel (Distrito de Sobral) e Mondo;

e CE 253 - Entre Mucambo e Ibiapina. Essa rodoviara pso exclusivo
de carros de passeios, sendo utilizada primordigkneara fins

turisticos.

Dessas vias, as principais sdo as BR’s, as quamsitpen 0 escoamento mais
rapido entre a regido e a capital. No entantodagsoprias, que se encontram em pior
estado de degradacéo fisica, tornando-se intraastaAssim, a grande maioria das

empresas tem de procurar caminhos alternativosgp@saoamento de sua producao.

De acordo com estudo da CNT (2003a), o Ceara étentde “do maior
percentual de trechos em péssimas condi¢cbes deotpdis, com 22% do total de suas
rodovias federais apresentando péssimas condigdesateégabilidade”. Acrescenta
ainda, o fato da sinalizacdo também esta em estetloo, pois 88,9% das vias
apresentam algum tipo de defeito de sinalizacam RFaiores detalhes ver anexos 2,

gue contém todos os trechos pesquisados.

Vale ressaltar, que esta pesquisa envolve em su@maioria, € no caso do
Ceard, na sua totalidade, dados de rodovias fed&aia o caso especifico da Ibiapaba
a pesquisa é de grande proveito, pois trata coalhést das duas vias federais que déo
apoio a distribuicdo da producéo local, ou sepRa&20 e a BR 222.

Se forem verificadas as tabelas 01, 02 e 03 docaReghega-se a um resultado
alarmante, praticamente todos os trechos se eacongm péssimas condicoes,

independente dos critérios adotados.

Na BR 222, os piores trechos encontram-se entpajéae Forquilha e entre
Sobral e Aprazivel. Nesses, a situacao fisica isipiiga trafego seguro. O mesmo

ocorrendo quando se considera o trecho entre Epatal Canindé na BR 020.
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Ao contrario do que ocorre com as rodovias federassrodovias estaduais
cearenses apresentam um nivel de qualidade do @atainbem superior, sendo em
muito utilizadas como meio alternativo nos tranggmr na tentativa de evitar as
rodovias federais. No entanto, mesmo estando enig@@s bem melhores que aquelas,

nao apresentam sinalizac&o suficiente e nem gelanaeiequada a boa trafegabilidade.

Para o caso especifico da Ibiapaba, a rodoviawedta@7 é o principal meio de
escoamento dentro da propria regido. Ela funciemaocuma espinha dorsal, fazendo a
inter-ligacdo entre os principais municipios e eestom vias de ligacdo externa.

Algumas fotos de trechos dessa via podem ser aacastno Apéndice 2.

Além destas, existe ainda a CE 253 que tem finarpente turisticos. No
entanto, mesmo sendo constituida para fins tursstiou seja, para trafego de veiculos
de pequeno porte, essa rodovia ndo apresentaiteguignimos de seguranca, sendo,

dessa forma, pouco utilizada.

No que se refere mais especificamente a politieagahsportes o sub-item a

seguir discorrera mais apropriadamente sobre mssu

4.3.2. As Politicas de Transportes para a Regido da Ibiaja

No que se refere as politicas de transportes, @salp governo do estado néo
tém como base um Plano de Transportes de Cargayamim 2002, o governo estadual
tenha assinado convénio para a Elaboragdo dos $edmdreferéncia para o Plano
Estratégico dos Transportes de Carga no EstadcedmaCque, entretanto, ndo saiu do
papel até o momento. Para regido da lbiapaba,emegouco tempo nao havia plano
regional de transporte. Assim, ndo se registradtiést de politicas especificas de
transportes para a regido e nem para o propridasta

Recentemente, o governo Lucio Alcantara (2002 -620fentro de uma visao
de desenvolvimento regional, iniciou a elaboragépldnos para regides especificas do

Estado, sdo os Planos de Desenvolvimento RegioiRDR’s. Neles, politicas de
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transportes, inclusive da Ibiapaba, foram consf#si Como as recentes politicas
voltadas para o agronegocio, também as politicétadas para os transportes estdo
alocadas em area programa especifica do documanBbdR. Tém-se, assim, como

projetos estruturantes vinculados a area de tralesp@s seguintes:

» Plano Inter-regional de Transportes do Vale do @oeeda Ibiapaba;
» Sistema Estruturante de Acessibilidade Regionatex-regional,

» Equipamentos de Suporte a Implantagcdo e ManutedgaBistema de

Acessibilidade Regional e Inter-regional;
» Terminais Municipais de Passageiros;

* Reestruturacdo do Porto de Camocim para Apoio\adaiie Pesqueira e

ao Turismo Internacional;
* Implantacéo do Aeroporto Internacional de Parazinho
* Modernizacdo do Aeroporto Regional do Vale do Qare&€amocim; e,

* Modernizagédo do Aeroporto Regional da Ibiapabac-Esinedito.

No que diz respeito aos aeroportos, ndo se tenrmafgfo precisa se a
modernizacdo proposta inclui o incentivo ao trangpae cargas. Recomendamos,
entdo, devido a proximidade com os produtores dastoque sejam realizadas
benfeitorias no Aerodromodo de Sdo Benedito e tamhécriagdo de um moderno

terminal de cargas no Aeroporto Internacional dedtera.

Esse udltimo ponto é de vital importancia, pois dégia a necessidades de
escoamento de cargas delicadas de todo o estatiaroEque para isso seria necessario
também que fossem melhorados os acessos fedemisegancontram em péssimas
condicdes, segundo a CNT. Vendo pelo lado dos poogkide rosas isso seria bastante
benéfico, que transportam a grande maioria das car@ms para fora do estado por

meio de avido, devido a delicadeza e perecibilidkderoduto.
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A intengdao do Governo do Estado em construir o pemno Internacional de
Parazinho, sendo visto sob as perspectivas doptiees de cargas, podera ser de
grande valia para os produtores regionais, prihtipate os produtores de rosas com
foco no mercado internacional. Sabe-se, entretaritoportancia de se levar em conta o
conceito de custo de oportunidade, e que esta, & anucdo de longo prazo e no
horizonte atual, algumas ac¢Bes de carater imediddvem ser realizadas,
particularmente no que diz respeito a melhoria da®vias federais que servem a

regiao e ao estado.

Uma medida estadual contraria & intengdo de apdistabuicdo foi a recente
proibicdo, por parte do DERT, do transito de capglas Rodovias Estaduais. Estranho

paradoxo, em um estado que precisa produzir.

Esta proibicdo esta legalizada pela Resolucdo Q0%4/2— DERT, onde

basicamente se quer dizer o seguinte:

“Todos o0s veiculos utilizados nos transportes degasa com

capacidade superior a 4750 KG, carregados ou née eecessitarem
trafegar pelas rodovias estaduais do Ceara, sorpedtrao fazé-lo,
mediante uma Autorizagao Especial de Transito - &kpedida pelo
DERT ou seus Distritos Operacionais no interidRERT, 2004b)

Uma das justificativas para a adocao dessa medidaaéxa capacidade das vias
em receberem transito pesado. Assim, como solugéo grueles veiculos que no seu
trajeto tem de passar necessariamente por umaiaoglstadual estdo sendo emitidas as

AET’s, referenciadas na citagdo acima.

Essa acdo estadual tem prejudicado bastante ostpresl da regido serrana da
Ibiapaba que a partir da nova resolucéo devem sagdasente passar pelas BR 020 ou
BR 222, principalmente esta Ultima, pois tem ligadi&eta com Fortaleza. A situacao
parece mais agravada quando se vé a questdo sobpagiiva da Pesquisa Rodoviaria
CNT de 2003, onde esta ultima BR apresenta praéintemntodos os seus trechos em

péssima situacao.
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Para uma visdo mais ampliada da situacéo dos medutla Serra da Ibiapaba,
0 item a sequir trata mais detalhadamente de suaisds opinides.

4.3.3. As Politicas de Transportes e a Visdo dos AgentesButivos locais

Na pratica, a distribuicdo total da producédo dadceg@ realizada via transporte
rodoviario. Contudo, existe uma grande queixa celacéo a qualidade desses acessos,
principalmente em relacdo as rodovias federais, aqumo ja foi abordado no item

anterior estdo em péssimo estado de conservacao.

Até mesmo para empresas de producdo de rosaspesgobruto das cargas é
bem inferior ao de outras empresas localmente fslaa ma qualidade das vias é
economicamente prejudicial. Pois, € necessério nstante gasto com manutencao
preventiva dos carros, sobretudo no que se refemuspensao, balanceamento,
qualidade dos pneus, além do aumento do consunoordbustivel. Trazendo custos

cumulativos altos (Paiva, 2004) e (Marreiros, 2004)

Além disso, a distribuicdo de rosas € prejudicagla pempo de viagem que
aumenta, tanto quando sao adotados caminhos &kesyacomo quando seguem pelas
BR’s, mas com velocidades bem inferiores as ideAisCeaRosa, adotou como
alternativa a esse problema e a reducdo dos sstssciazer o transporte dos seus
produtos até Fortaleza através de 6nibus de tretesiptermunicipal. Segundo Selbach
(2004), gerente de vendas da empresa:

“A distribuicdo das rosas da serra hoje esta sdaida de forma
terceirizada por que esta saindo mais vantajosmégiramente para a
empresa. Nés fizemos um célculo aqui e percebenms@é viavel o
uso do nosso caminhdo quando vamos trazer pormeiaggs de 100
caixas, sendao mandamos pelo 6nibus de passagee@sigda serra as
22:30".
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No entanto, a Reijers ndo pode adotar esse tipaltdenativa, pois a sua
producdo € bem maior, e como exporta para 0 mereadopeu, especificamente
Holanda, tem necessariamente de seguir determimadess de distribuicdo, as quais

devem estar sob o seu controle direto.

Ja para a Ypioca, 0s custos com transportes saoshpariores, pois € feito
envio de aguardente para as processadoras emeEartdiariamente, duas vezes por
dia. Cada carreta transporta mais de 30.000 libogye agrava os problemas com o

material rodante em vias com ma qualidade do patime

Para essa empresa era ideal que houvesse invastnpama a utilizagdo da via
ferroviaria que passa por Ipu, o seu material deai@asportado com maior qualidade,
mais rapidez e a menores custos. Entretanto, prcefue ndo existe interesse do
governo nessa situacao, para o Sr. Francisco C(20@4), Gerente de Producéo, nao e
interessante “investir nessas infra-estruturasiratrge (para o governo, pois) é uma

rota de colisdo (com as empresas automobilisticas)”

Como a empresa transporta para diversos mercachssiroaores, também é
importante o investimento em transporte maritimart{jpdo de Fortaleza ou
proximidades), no sentido de reduzir os custos @sngrandes distancias. Esse
investimento parte da desburocratizagdo dos serpigauarios oferecidos.

J& para o Gerente de producdo local, o Sr. Evakstias (2004), devem
também ser feitos investimentos, ou estimulo astiwentos nas infra-estruturas
rodoviarias secundarias entre os municipios daaSe@wr trabalhar diretamente com
produtores de cana-de-agucar em diversos munidilgiosgido, esse se torna um grave
problema no escoamento dos insumos da producamgenBko Santa Inés, pois como
trabalha 24 por dia e utilizando 500 ton de canagiear, para superar a demora na
entrega do insumo para processamento, € neceasaoiratacdo de um numero bem
maior de caminhdes, pois 80% dos seus fornecedoresntra-se em municipios a

maiores distancias.
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Para Gilberto Lima (2004), Analista Financeiro dafesa Nutriorganica, o
grande desejo é transportar grandes volumes detpd menores pregos, 0 que ndo
ocorre hoje. Acrescenta ainda que os principaiblpneas referente a infra-estrutura de

transportes na sua distribuicéo sao:

» Falta de modernizacao/ ampliacdo das rodovias;
* Precéria manutencdo das estradas existentes;

» Altos precos dos fretes oriundos da alta do conidelst da manutencéo

dos caminhdes; e,

» Seguros obrigatérios, devido a falta de seguraagasitradas.

Acrescenta ainda, que sdo fundamentais para oiroe#o da producdo,

politicas governamentais no sentido de:

* Ampliar e melhor conservar as rodovias,

» Criar uma rede ferroviéria, facilitando o escoaroetd producéo até os
portos, diminuindo, assim, os gastos com fretes anutencdo dos
veiculos, sobrando mais recursos para investimeotcaumento da

producéao;

* Aumentar a freqiéncia de navios para os principartos dos Estados
Unidos e Europa; e,

» Verificar e analisar as cargas tributarias quedexti nas transportadoras

e nas exportacoes.

Por fim, os produtores de uma forma geral e praioiente os de rosas tem
grande interesse em uma reestruturacdo do aeropgional, ndo somente para a
viabilizacdo de transporte de cargas, mas tambémsga utilizado para o transporte de

passageiros, permitindo visitas de investidores.
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Vale ressaltar, que no Aeroporto Pinto Martins,Fartaleza, foi inaugurada em
2003 uma Céamara Frigorifica para ser utilizada@afpeente para o0 armazenamento de
rosas. No entanto, ela somente pode ser utilizada q@sas que tem como destino o
mercado internacional, ou seja, as rosas que s#luzidas pela Reijers. Esse € um
ponto de impasse, pois a CeaRosa que tem no meraonal o seu principal
mercado consumidor, ndo pode utilizar a CamaraFfiga. Algumas vezes a empresa
chegou a perder quantidade consideravel do prguutestarem mal acondicionados no

departamento de cargas do Aeroporto.

Isso também ocorre porgue, como ndo existe um @stigpvernamental ao
transporte de cargas por via aérea, a maioria slesseamentos para o mercado interno

é feito por meio de V6os Comerciais.

Assim, conclui-se que a grande queixa dos prodsitdaeRegido da Ibiapaba é
com relacdo a infra-estruturas de transportescipaimente, a rodoviaria federal, que
se encontra em péssimo estado de conservacaonissa, perspectiva de aumento de
producao, ja que se esta investindo no intuitordmpver o desenvolvimento da area é

um fator bastante negativo.

Dessa maneira, faz-se necessério uma maior atelic&stado, no intuito de
promover as infra-estruturas basicas como apoiescente produtividade da regido,
ndo somente do ponto de vista de transporte, mdasta das outras como € o caso das
telecomunicacdes. Ainda hoje, por exemplo, nadexele para instalacdo de telefones

em algumas ares de producéao.
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CAPITULO 5

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

5.1. CONCLUSOES GERAIS E ESPECIFICAS

“Em nenhum pais do mundo, quer de economia libengdta ou

socialista, conseguiu-se que as atividades tenuegs® si mesmas, a
distribuir-se harmonicamente. Ocorre, em geral, omtré@rio: 0s

processos acumulativos do crescimento atuam a faeoruma

incessante concentracdo, tanto de unidades de géirmdcomo de
consumo. O processo enquadra automaticamente ustrdbulgao

desigual da atividade econ6mica e, junto aos pdostracdo, surgem
as zonas de “repulsdo”, condenadas ao estancameatto mesmo a
retracdo.” (Leite, 1983)

Esta afirmacéo de Pedro Sisnando Leite diz clartargare, qualquer que seja a
forma em que séo constituidos, os polos de crestimedo conseguirdo promover o
desenvolvimento. Isto porque, fatalmente, geradceau redor zonas excluidas deste

processo o descaracteriza o processo de deseneabanmtegrado.

Quer dizer também, que nem as regides nas quaslas estdo inseridos serao
beneficiadas pela sua implantacdo, a ndo ser @gesel confundissem com o polo e,

neste caso, ndo seriam mais polos, mas sim, reggdéssenvolvimento.

E verdade que Frangois Perr6ux nunca afirmou edesanvolveu sua teoria de
polos de crescimento para uso na promocao de ddsenento, mas sim, para a
promocao do crescimento. Portanto, constitui-seegearo conceitual a utilizacdo dessa
teoria para tentar justificar acbes de desenvolvimguando, na verdade, e de fato, se

trata de crescimento econdmico.

Mesmo que o0 atual governo considere importanteguastoes referentes a
inclusdo social, que constam no seu proprio plan@alerno - que também criou a

Secretaria de Inclusdo Social — SIM, o0 que se padecber no decorrer desta pesquisa
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€ gque a era dos “governos de mudancas”, iniciada38W, no primeiro governo do Sr.
Tasso Jereissati, na verdade, adota o modelo eocombmeo-liberal, baseado na

industrializacdo da regido, no qual confunde-ssatmeento com desenvolvimento.

N&o se pode negar é claro que houveram importavi@scos neste periodo,
como: a regularizacdo das contas publicas; investios em algumas infra-estruturas
bésicas, como foi o caso dos transportes; politd@satracdo de investimentos
industriais e ultimamente agroindustriais, geraagsim, um consideravel crescimento
econdmico. Contudo, apesar do ultimo plano de govesr este tema como principal,
nota-se que as ac¢des de governo ndo buscam, itapadinclusdo massiva da PEA do
Estado, que, assim, permanece majoritariamentelidacdos beneficios advindos do

aumento de riqueza gerada através da atividad@eoea

E mais, o modelo privilegia a atracdo de investioemexternos ao Estado, cujo
compromisso e mobilidade sao perigos reais, incdusgconhecidos pelos agentes de
governo, como foi citado por Francisco Gifone, aepesquisa. Assim, pode-se
constatar, que os pequenos produtores ficam a madgetodo esse processo, sendo
inclusos em poucos projetos que, em muitos casass@o desenvolvidos a contento,
ou seja, idéias boas existem, existe também o hecomento da fragilidade dessa
populacdo, no entanto, quando parte-se para agtwaefio sentido de promover a real

melhora das condi¢@es rurais é que 0s problemascga.

Ao longo do trabalho, foi ficando cada vez maisakimportancia das politicas
publicas e seu correto planejamento a fim de premovdesenvolvimento de uma
regido. Somente hoje, se vislumbra timido interess&overno de Lucio Alcantara na
elaboracao de politicas regionais. Esse interessmanifesta pela elaboracdo de planos
de desenvolvimento regionais e proposicdo de m®jateles relacionados. No caso
especifico da Ibiapaba, através da elaboracdoalwPle Desenvolvimento para. Vale
do Coreau e Ibiapaba - PDIR, onde sdo encontradmggmas importantes para o

crescimento da regido.
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Resta saber se esses eixos ou projetos estrusisaté® realmente implantados
Oou se serdo, como ocorreu em outros momentos taihisearense, esquecidos no

governo seguinte.

Para a Ibiapaba, devido as suas potencialidadesyeh@ interesse em
transformé-la em um “centro de desenvolvimento’seldado sua economia no
Agronegécio. Todavia, um aspecto de importanciame@niial para esse
desenvolvimento foi relegado a segundo um planquestdo dos transportes. Com
relacdo ao desenvolvimento deste setor, a pricgidzsia na viabilizacdo de mega-
equipamentos, ndo ocorrendo, no entanto, a preg&apalevante em integra-los entre
si e nem com a malha rodoviaria existente, hojacipal meio de escoamento da

producdo cearense.

Também, € importante ressaltar que algumas acOesigi® do Estado vao
contra no estimulo que ele mesmo faz para o debémemto de determinadas culturas
em diversas regides. E o caso da Resolucdo 207M@OMERT, em que o transito de

veiculos de carga pelas vias estaduais € proibido.

Sabe-se que o Estado ndo deve assumir sozinhodpe da negligéncia do
governo federal com as vias federais, no entanpoe@&so que as a¢des para solucionar
este problema ndo recaiam somente no produto€ quaimentador da economia local.
E, no minimo, necessario que o Estado estude é&giiatde negociacdo com o governo

federal, de forma a estimula-lo a manter e recu@eraias sob sua jurisdicao.

Com relacdo a promocao do desenvolvimento, o prdgainco Mundial afirma
que o Governo do Estado deve comecar a inveséicicamenteem setores que
realmente possam promover o desenvolvimento iguialida populacdo; dentre estes

estdo a educacao e a promocao do desenvolvimesiemtvel.

E, como isso deve ser feito? E inegavel que, “emboperfeito, o planejamento
fornece indicacfes seguras para nortear a fornmylagélise e implantacéo de linhas de
acao e de politicas publicas e privadas” (Bastadl.M., 2001). As decisGes tomadas
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somente com base politica ndo seréo capazes dmdes@s ansias de desenvolvimento
sustentavel de toda a populacdo cearense. Assigtessaria uma verdadeira mudanca
de foco na tomada de decisdo nos “Governo das Madgnde forma a se procurar o
maior beneficio possivel para a populacdo como ado.tEmpregando para isso, 0S

modernos conceitos de desenvolvimento socio-ecammiistentavel e integrado.

Percebe-se que, no discurso, as agdes do Govelastaio comegam a tentar ir
na direcdo certa; todavia, quando se avaliam osresetseparadamente, muitas
disparidades sé&o verificadas. Isto leva a concldsdgue uma avaliacao geral das acoes
e dos investimentos do Estado deve ser processadiaufanismo e medo, e que suas
linhas de acdes devem visar o equilibrio entrer&s getores da atividade econ6mica,

bem como a capacitacdo dos recursos humanos.

Diante do quadro de competicdo econdmica mundssia @cdo de avaliacao
transparente, torna-se primordial para que possgarasitir um futuro sustentavel para

a populacdo cearense, j& tdo desgastada por todhiss@rico de misérias e fome.

E necessario, também, que 0 governo cearense pempeb 0 crescimento
econdbmico € somente uma das premissas para o déser@nto econdmico de uma
regido. Ao escolher pélos de crescimento comotégieade desenvolvimento local, ele
corre o risco de contribuir para a excluséo, paialinente serdo formadas regiées no
seu entorno estagnadas e sem possibilidades devdesmento em horizontes

aceitaveis.

Assim, é necessario que o governo estadual avalgias acdes no sentido de
integrar a atividade econdmica com recursos lodaisnodo a nao tornar esse processo
dependente de capitais externos, e mais excludent. E se mesmo assim, foi
concluido que ha necessidade deste tipo de invasiilmque ele seja feito mediante

medidas inteligentes que protejam a populacdo starlh de futuras evasoes.

O estudo do caso chinés pode ajudar neste septifola existem instrumentos
que utilizam as industrias externas como meio Gegubr da populacdo, ou seja, se a



144

industria por algum motivo ndo permanecer na regdpopulacdo que trabalhava no
setor podera dar continuidade a atividade, posej&ncontra capacitada para fazé-lo.
Isso podera ocorrer através de incentivos finaosedfo governo para a criacdo de
empresas locais. Aléem da manutencédo do empreguda,ressa acao ainda possibilita a

diversificagao da atividade econdmica da regiao.

Outro ponto que se viu ao longo do estudo foi quelanejamento global e
integrado necessario ao desenvolvimento, ndo veonreswo. O que se tem, na
verdade, sdo estudos setoriais que visam solucienpropor paliativos para problemas
especificos. Diante disto, diversos planos forabaiados, mas a implantacao de suas
politicas e propostas,se ocorreram, muitas vezefonétegral e corretamente.

Vale ressaltar ainda, outro grave problema: potacaa mudanca de equipe
governamental, de quatro em quatro anos, mesma serdlidatos de mesma linha
politica, o foco de acdo nas diversas problematoasstado muda conforme a vontade
do novo gestor. Assim, 0s recursos alocados end@stou mesmo em projetos ja em
andamento sdo perdidos, por que passam a ndo sedenateresse governamental.

Para um estado pobre como o Ceara, os prejuizoscsiculaveis.

Associado a isso, as criagdo de politicas gloledsnf também comprometidas,
pois elas geralmente devem ter como horizonte déo a9 longo prazo,
aproximadamente 20 anos, 0 que passa, mesmo cabeigée, dos periodos de

governo no Brasil.

Conclui-se dessa maneira, que a geracao de pslde#&ansportes, como apoio
as politicas de agronegécio, no intuito de promavezal desenvolvimento, sdo, como
politicas de longo prazo, bastante dificeis dernsegenpregadas dentro da realidade
politica existente hoje no Brasil e no Ceara. Rdaizmente essa realidade é baseada

na vontade de poucos em contraponto aos interéagesgpulacdo como um todo.
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5.2. RECOMENDACOES GERAIS E ESPECIFICAS
Baseado no exposto ao longo da pesquisa faz-sgaistes recomendacodes.

1. Que se dé atencao especial a estratégias de deseevao do semi-
arido e setor rural cearense, de maneira que, @dgudes dependentes
deste tipo de producdo néo figuem a margem do gcesso de
crescimento econémico do Estado. Dentro dessamtézgtrs devem ser
estudadas soluc¢des, no intuito, de modernizar gsedsicoes e coloca-

las dentro da cadeia produtiva do agronegdcio nsare

2. Promover o capital humano para que, cada vez @msispmunidades se
empodererh de suas vidas e do processo de desenvolvimensuate
regides de origem, diminuindo, assim, as grandeessélades de
incentivos fiscais, hoje primordiais na atracdoimestimentos e dos
indices de éxodo para os centros urbanos maisnpo8xi

3. A constituicdo de politicas de estimular ao deskmwento da producéo
de produtores locais. O que pode ser feito atrdaés/arias maneiras de
gerenciamento conjunto de pequenos produtores eesay) ou seja,
geracdo de redes de produtores, associativism@ercadvismo, etc.
Fortalecendo, assim, os pequenos produtores naetigdp diante de

empresas de maior porte;

4. Estimular a instalacdo ou revitalizacdo de empregamordialmente
locais, para o processamento e beneficiamentorddsijos da regiao, no
caso da Ibiapaba, por exemplo, na producdo de .sdaowentando,
dessa maneira, o0 valor agregados dos produtosnseare gerando mais

renda e emprego;

5. Evitada a produgcdo deommodities sem gerar, ainda, no estado
beneficiamento destes produtos. Pois ao se exppr@iutos sem

beneficiamento, gera-se, 0s empregos que devestraqui, Nos paises

! Empoderamento: Termo utilizado nas Ciéncias Sepiaia caracterizar a tomada de posse, por parte da
comunidade, dos seus reais direitos.
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de destino, além dos produtos beneficiados voltasan mercado
consumidor local em situacdo contraria, ou sejan calto valor

agregado;

6. A formulacdo de um plano de transportes de carges tpdo 0 estado,
evidenciando as particularidades de cada regido@imndo adapta-lo

as demandas dos setores produtivos, principalmemigronegaocio.

7. Recomenda-se que dentro deste plano sejam feitagogtas de
financiamento para a implantacdo de infra-estrgtuta transportes,
como € o caso das PPP’s. Criacdo de tributos, adegeiacdo dos ja

existentes para criacao de novas infra-estruturas;

8. Intervencdo do governo estadual no sentido de gositivamente na
guestdo da qualidade das vias de escoamento dascangestindo,
principalmente, no gerenciamento de pavimentos ssipiitando a

otimizacao na aplicagéo dos recursos financeiros;

9. Pressionar o Governo Federal a promover a mandem@quada das
rodovias sob sua jurisdicdo, inclusive dando sascalternativas, no

caso de haver impossibilidade dessas manutencogsipe do DNIT;

10.A integracdo urgente dos mega-equipamentos deptees, portos e
aeroporto, a infra-estrutura rodoviaria, e desteeesi. No caso do Ceara,
a infra-estrutura rodoviaria é a mais importanteapa escoamento de
cargas, devendo ser vista com a devida atencdopé&wando, dessa
forma, os altos investimentos nas implementacoedizaglas pelo
Estado;

11.Fazer estudo que procurem formas de melhor utilizén somente do
ponto de vista de producdo estadual, os mega-egaigas de
transportes para o transporte de carga. Haja \astyb-utilizagdo do
Porto do Pecem que tem capacidade de escoamentgrateles
producdes e tem localizac&o privilegiada em relag@untros portos do
NE.
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12.Que o PDR’s, sejam realmente implantados nas vé@ées em que
eles foram alvo de estudo, pois tem uma forte teridé&le integralizar as
acOes voltadas para o desenvolvimento do estadurde#esse processo
de implementacédo, que sejam feitas, avaliacOestargrs junto com
asociedade, de modo a captar sua opinido sobr@aegso e corrigir

falhas de execucéo;

13.Implantar ou estimular, na Regido da Ibiapaba, iac& de infra-
estruturas basicas mais proximas as regides degiodprincipalmente,

no que concerne as telecomunicacgoes;

14.Por fim, estimular financeiramente as prefeitucasis, na manutencéo e
implementacéo de infra-estrutura rodoviaria, ppathente, nas regides
de producao direta. Para isso, também poderia getasio um plano de
apoio técnico, onde se encontrariam as principdig;8es de baixo custo
para essa implementacdo/manutencdo. Dessa masezieadado maior

capilaridade a todo o sistema rodoviario do estado.

A fim de serem realizadas pesquisas futuras, resdaase, 0 seguinte:

1. Num futuro préximo, da continuidade a pesquisa atpsenvolvida,
apresentando os dados de entdo e verificando see hmu alteracdes

profundas na estrutura da atividade econoémica;

2. Criar metodologia de caracterizacdo da regido ddongue se possa

avaliar a sua acéo antes e depois da aplicacaolitiag

3. Realizar estudos deench-markno setor de criacdo de politicas publicas

de transportes e comparar com uma regido espeddiCeard;

4. Pesquisa que relacione as varias instancias reldas a tomada de
decisdo em transportes no estado do Ceara. Resplindeperguntas,
como: Quais 0s seus raios de acdo? Em que serd&mo maior
influéncia? Que acdes podem ser realizadas, de raadiomir o seu

efeito negativo?
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
PROGRAMA DE MESTRADO EM ENGENHARIA DE TRANSPORTES

INTERFACES ENTRE DESENVOLVIMENTO, POLI'TICANS DE AGRCEGOCIO E
POLITICAS DE TRANSPORTES: O CASO DA REGIAO DA IBIABA NO
ESTADO DO CEARA

QUESTIONARIO — EMPRESA

Entrevistado:

Org&o/Empresa:

Cargo:

Telefone: ( ) Celular: | ( )

Fax: ( ) E-mail:

Data: / /

Dados Gerais da Empresa

1. Qual a origem de sua empresa?

2. Quais os principais produtos produzidos? Quaisasi®dades e a percentagem de

producao?
3. Qual o percentual desses produtos na producacieipresa, no Ceara?
4. Qual a érea total de producao, no Ceara?
5. Qual a sua producdo mensal (ton e/ou und)?
6. Qual valor de venda médio dos produtos?
7. Qual o faturamento anual da empresa, no estaded@por produto?

8. Quais os principais insumos utilizados na sua préo@

(]

. Qual a mao-de-obra envolvida na producao, hoje?
10. Quais os seu(s) principal(ais) mercado(s) consurfedy?
11.Quais as principais exigéncias desses mercadosroawes?

12.Quais as principais perdas ocorridas na sua cadaiativa, por produto (em ton ou
und) e sua correspondéncia, em real (R$)?
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13.A empresa possui departamento de logistica?

14.A empresa trabalha com sistema que se chama, fsidagempresas satélites, ou
seja, pequenas empresas que atraidas pelo parteadempresa maior, e firmando
acordo com esta, passam a produzir produtos coméigoalk qualidade especifico

gue serao vendidos somente para empresa contfatante

15.Na sua opinido, em termos logisticos, quais asagent e desvantagens desse

sistema?

16.Preencher a tabela abaixo com a parcela de suagdwdbsorvida por mercado
consumidor e o valor de venda (unitario) neste adrc Considerar todos o0s
mercados, interno (para outros estados do BrasiBxterno (para outros paises do

mundo).

Nome do Nome do Nome do Nome do Nome do
Mercado Produto 1 | Produto 2 | Produto 3 | Produto 4 | Produto 5
% R$ % R$ % R$ % R$ % R$

17.Para a empresa, quais politicas governamentais irmicescindiveis para o
crescimento da producéo (focar em infra-estrutul@dransportes)? Quais acdes

seriam mais benéficas financeiramente?
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Dados da Infra-Estrutura

18.Que problemas sao referentes a infra-estruturaratesgortes (focar em infra-
estrutura de estradas e transporte de carga) tméuicio do(s) seu(s) produto(s),

hoje, no Ceara?

19. Quais os meios de transportes utilizados na cadempleta de distribuicdo dos seus

produtos (rodoviarios, ferroviarios, aéreos, parasg?

20. Existe algum modo de transporte que seria necessarsua distribuicdo, mas néo

pode ser utilizado?
21.Quais os impedimentos para a adogao desse(s) maedfansporte?

22.Dos impedimentos relatados na questdo anteriorsteexalgum de origem

governamental?
23.Quais seriam os beneficios para a empresa quargleadedocdo?
24.Quais os atores envolvidos na cadeia produtivaddecplheita ao consumidor final?

25.Quais as rotas utilizadas para distribuicdo denmsue dos produtos finais (em

todos os meios de transportes utilizados)?
26.Quais as distancias em km de cada uma dessas rotas?

27.Quais os tempos envolvidos em cada trecho da ganbiaiderando também a etapa
antes da producao - distribuicdo de insumos, giéoduto chegar ao consumidor

final?

28.Quais os principais custos referentes a distrilougdigiiinsumos e produtos finais? No
caso de distribuicdo terceirizada, qual o frete kor para todos os modos de

transportes envolvidos na cadeia?

29.No caso de ineficiéncias nas estradas, apontatadaesle conservacao atual e/ou

necessidade de novas infra-estruturas.

30.Na hipoétese de deficiéncias das estradas, consiitei@ sua melhoria, qual seria 0
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tempo reduzido no recebimento de insumos e nagantte produto final?
31.Havendo investimentos nas estradas, de quantoig sgrsam o0s beneficios para a

empresa?

Dados Gerais do Sistema de Distribuicao

32. A distribuicéo dos insumos e do produto final é¢e@izada ou propria?

33.No caso de distribuicdo nao terceirizada, qualstactotal dos transportes, incluindo

abastecimento, pessoal, manutencéo (listar osipais@roblemas de manutencao)?

34.Quantos caminhdes sédo usados na distribuicdo demasse distribuicdo do produto

final?

35.Quantos e quais os tipos de cada um desses ve(mdhsr marca, tara, nimero de
eixos, se veiculo aberto ou fechado)?

36.Existe balanca para veiculos na empresa? Se sigicolo € pesado na saida e na

entrada, ou seja, antes e depois de descarregadegado?

37.Quantas viagens sao realizadas por dia (incluiidmada de insumos e saida de
produtos)?



167

APENDICE 2

PESQUISA DE CAMPO: INFORMACOES SOLICITADAS AO
GOVERNO DO ESTADO DO CEARA
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
PROGRAMA DE MESTRADO EM ENGENHARIA DE TRANSPORTES

INTERFACES ENTRE DESENVOLVIMENTO, POLI'TICANS DE AGRCEGOCIO E
POLITICAS DE TRANSPORTES: O CASO DA REGIAO DA IBIABA NO
ESTADO DO CEARA

QUESTIONARIO — AGENTE GOVERNAMENTAL

Entrevistado:

Org&o/Empresa:

Cargo:

Telefone: ( ) Celular: | ( )

Fax: ( ) E-mail:

Data: / /

Levantamento Geral de Dados

. Quais os principais produtos de origem agroindalgtrioduzidos no Agropo6lo? Em

quais Municipios séo produzidos?
. Quais os principais produtores? Qual a sua origem?

. No caso especifico da multinacionais, quais sdmantivos que recebem para se
instalar no Estado?

. Qual a producéao e distribuicdo de cada uma desgaesas?

. Qual o seu mercado consumidor alvo: mercado intetow externo?

. Qual o atual preco de venda mensal desses produtos?

. Atualmente quais s&o os principais mercados corsues dos produtos cearenses?

. Quais idéias influenciaram o governo estadual nac&o dos sete Agropodlos
cearenses, 0s agropolos instituidos pelo BNB —&dnd\ordeste do Brasil tiveram

alguma influéncia? Se sim, quais?

. Quais as principais dificuldades da equipe goveemah em formular as politicas

relacionadas a agroindustria?

10.Sabe-se que a agroindustria é uma solucdo pasaciantidades de producédo e

grandes empresas. Quais, entédo, as solucdes don@d@&adual para os pequenos
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produtores?

11.Quando comecou, na realidade, o interesse do Go¥stadual na agroindustria?

Por que tal interesse?

12.Hoje a estrutura de administracdo governamentalAdospoélos é descentralizada,
ou seja, cada um destes territdrios tem um gegart@ e uma equipe técnica de
suporte. Como esta equipe € constituida, quargaais tipos de profissionais?

13.Essa estrutura descentralizada de administracAgjtieavantagens para 0 governo e

produtores locais?

Especificidades do Agropolo em Estudo

14.Quais as principais dificuldades que os produtdoesis enfrentam? Quando
passam por tais dificuldades, procuram logo o &uxjbvernamental? Quando
procuram, suas requisices sao geralmente atefdi@aando ndo séo, qual ou

quais os motivos da negativa?

15.Que outros parceiros do governo existem no senti@o impulsionar o
desenvolvimento agroindustrial ou o agronegdcio @woum todo? (BNB, BB,
Governo Federal, SENAI, SEBRAE, etc).

16.Qual a posicdo em termos de quantidade de produaéi@cadacéo que o Agropolo

da Ibiapaba ocupa manking estadual?

17.Quais os principais problemas enfrentados na reggifiorelacéo a infra-estrutura de

transportes?

18.Quais as principais potencialidades da regidao? &80 sendo exploradas com

eficiéncia?
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Dados Gerais das Empresas

19.Qual a percentagem de producéo pra exportacadcaeopaercado interno (pra que

estados)?

20.Quais meios de transportes sdo utilizados para @azeia distribuicdo e em que

trechos da cadeia de distribuicdo?
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174



Figura 13: Caminhdo com Cana-de-Agucar

Figura 15: Via de Acesso secundario ao Engenho Figura 16: Via de acesso secundario ao Engenho
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ANEXOS
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ANEXO 1

PROJETOS ESTRUTURANTES INTER-REGIONAIS QUE
INTEGRARAO O PDIR DO VALE DO COREAU E IBIAPABA
DIVIDOS POR AREA PROGRAMA
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PROJETOS ESTRUTURANTES INTER-REGIONAIS QUE INTEGRAR O PDIR
DO VALE DO COREAU E IBIAPABA DIVIDOS POR AREA PROGRVIA

a. Area-Programa 01 — Uso do Solo

a.l Elaboracdo de Planos Diretores de Desenvoltomésrbano dos
Municipios do Vale do Coreau e da Ibiapaba;

a.2 Levantamento Aerofotogramétrico das RegideVale do Coreal e da
Ibiapaba;e

a.3 Levantamento Cadastral dos Iméveis UrbanosraifRdos Municipios

das Regides do Vale do Coreau e da Ibiapaba.

b. Area-Programa 02 — Recursos Naturais de Importazia Inter-

regional

b.1  Consolidacdo de Unidades de Conservacao Anallient

b.2  Expanséo do Programa de Educacdo Ambientairegeonal;

b.3  Gestdo Ambiental Inter-regional;

b.4  Recuperacdo de Areas Degradadas no Vale daiCenea Ibiapaba;

b.5 Elaboracdo da Agenda 21 para os Municipios de do Coreal e da
Ibiapaba,;

b.6  Disciplinamento das Areas de Vazantes e Reag@erde Matas Ciliares
no Vale do Coreau e na lbiapaba; e

b.7 Implantacdo do Sistema de Parques Regionaisale ®o Coreau /

Ibiapaba.
C. Area-Programa 03 — Desenvolvimento Econémico

c.l Atividades Agropecuarias e Pesqueiras

c.1.1 Implantacdo e Desenvolvimento dos Perimdtraggados do Vale do
Coreau e da Ibiapaba;

c.1.2 Recuperagao e Expansao das Culturas Poterai@ Competitivas do

Vale do Coreau e da Ibiapaba;
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c.1.3 Incentivos a Agricultura Organica e Apoio sséciacdo de Produtores
Organicos;

c.1.4 Incentivo a Ovinocaprinocultura;

c.1.5 Implantacdo do Centro de Referéncia Agropécda lbiapaba; e

c.1.6 Implantagdo do Centro de Referéncia da AdokdPesqueira no Vale do
Coread.

c.2  Atividades Industriais, Comércio e Servi¢os

c.2.1 Atracdo e Formacéo Local de Empresas Agreindis;

c.2.2 Central de Embalagem e Armazenamento (Pa¢kouge) de Produtos
Agricolas — Camocim e Tiangué;

c.2.3 Criacao de Cooperativas para o Desenvolviordgd Regides do Vale do
Coreau e da Ibiapaba;

c.2.4 Péblo de Atratividade de Negécios nos Munaspide Camocim e
Tiangua;

c.2.5 Atracdo a Formacéao Local de Industrias deddals e Confeccdes;

c.2.6 Desenvolvimento do Cluster da Industria Mewal

c.2.7 Formagdo Local de Artesdos e Desenvolvimet¢o Canais de
Comercializacéo; e

c.2.8 Shoppings Regionais — Vale do Coreau e Ibeapa

C.3  Turismo

c.3.1 Rotas Turisticas Tematicas;

c.3.2 Territério-Museu Terra dos Tabajaras — Redditbiapaba;

c.3.3 Master Plan de Configuracdo da Infra-estauftiuristica no Vale do
Coreau e Ibiapaba;

c.3.4 Gestao da Atividade Turistica;

c.3.5 Implantacdo de Pdlos de Ecoturismo; e

c.3.6 Produgédo, Imagem, Promocdo e Comercializagd® Produtos e

Destinos Turisticos do Vale do Coreau e da Ibiapaba
d. Area-Programa 04 — Acessibilidade e Transportenter-regional

dl Plano Inter-regional de Transportes do Val€dweau e da lbiapaba ;
d.2  Sistema Estruturante de Acessibilidade Regiemaler-regional;
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d.3  Equipamentos de Suporte a Implantagcdo e Magdedo Sistema de
Acessibilidade Regional e Inter-regional;

d.4  Terminais Municipais de Passageiros;

d.5 Terminal Intermodal de Passageiros e Carg&raga;

d.6 Reestruturacdo do Porto de Camocim para Apéitivadade Pesqueira e
ao Turismo Internacional,

d.7 Implantacédo do Aeroporto Internacional de Hahag

d.8  Modernizacédo do Aeroporto Regional do Vale doe@u — Camocim; e

d.9  Modernizagéo do Aeroporto Regional da Ibiapalkd&o Benedito.

e. Area-Programa 05 — Infra-estruturas e Equipamerds Inter-

Regionais de Suporte Humano

e.l Ampliacdo de Sub-estacdes Abaixadoras e Expadsd Rede de
Distribuicdo Elétrica nas Areas Preferenciais ravastimentos do PDIR;

e.2 Inventario da Disponibilidade de Agua Subte¥ganas Regibes do Vale
do Coreau e da Ibiapaba,;

e.3 Plano Inter-regional de Recursos Hidricos,ufistacdo do Comité Inter-
regional de Bacias do Vale do Coreau e da Ibiapaba,;

e.4  Ampliacdo dos Sistemas Urbanos de Abastecintenfsgua no Vale do
Coreau e na lbiapaba (sedes municipais, sedesailésér localidades);

e.5 Infra-estrutura Hidrica de Suporte a Operag#o Rerimetros Irrigados
do Vale do Coreau e da Ibiapaba (agudes, canaisteras);

e.6 Plano Inter-regional de Esgotamento Sanitario;

e.7 Recuperacdo e Expanséo dos Sistemas de Esgtidbamitario (Redes
e Sistemas Simplificados) existentes no Vale de&oe na Ibiapaba;

e.8 Plano Inter-regional de Residuos Sdélidos;

e9 Implantagao do Sistema Regionalizado de Cel&astino Final de Lixo
(domiciliar, hospitalar e industrial) no Vale dor€au e na Ibiapaba;

e.10 Implantacdo do Sistema de Telefonia Fixa eé¥lémn Distritos e Vilas
do Vale do Coreau e da Ibiapaba;

e.ll Expanséo e Integracdo dos Sistemas de Sapbeiefonia Fixa e Movel
e a Transmissao de Sinal de TV ;

e.12 Implantacdo da Universidade do Planalto dgp#ba;
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e.13 Ampliacdo e Reequipamento da Estrutura Hdapitater-regional —
Camocim e S&o Benedito; e

e.1l4 Ampliacdo e Reequipamento da Estrutura der&egm Publica Inter-
regional — Camocim e Tiangua.

f. Area-Programa 06 — Preservacio da Histéria e d@ultura

f.1 Inventério das Edificagbes, Sitios Arqueologic®aisagens Naturais e
Manifestacdes Culturais Significativas nas Regdie¥ale do Coreau e da Ibiapaba;

f.2 Instrumentos Legais de Preservacdo e DemarcalgioZonas de
Preservacéao;e

f.3 Restauro das Edificacdes e Ambiéncias Urbamamttresse Historico

nas Regides do Vale do Coreau e da Ibiapaba.
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ANEXO 2

TRECHOS CRITICOS DO CEARA EM TERMOS DE: ESTADO GERA
DA VIA, PAVIMENTACAO E SINALIZACAO

(Dados da Pesquisa Rodoviaria CNT 2003)
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Tabela 01:Estado Geral das Rodovias Federais Cearenses &asuda Pesquisa CNT

de 2003
Estado Geral
2 L] D 00 PR ELE L]
g . B

e | BR-020 40 50 10 B® 31' 22° | 40° 47 22" Péssima
e | BR-02D B0 5 10 e 7t 25* | 40* 27 22° Péssime
CE BR-020 =] L1oo 14 p* 11" 4B” 40 30" 327 Pégsirmo
cE | BR-D20 30 40 10 6° 27 22" | 40° 447 207 Péssimo
CE | BR-D20 20 30 10 6% 23" 18" | 40® 407 53" Pdssimo
cE | BR-0Z0 0 10 10 B® 15' 6* | 40° 34" 21° Pdssimo
e | BR-0Z0 10 20 10 * 19° 6* | 40° 37 30° Péssimo
ce | BR-0ZD 70 8 10 6* 4' 32° | 40* 22’ 56" Péssimn
ce | BR-0Z0 380 3580 10 4* 1" 277 | 38° 59° @° Péssirme
CE | BR-020 390 400 10 4* 5 117 | 39° 257" Péssirne
CE | BR-116 366 356 10 §° 14" 86" | 3B8= 41" 39" PéssImo
CE | BR-115 286 276 10 B* 5 1% | 38° 39" 23" Péssimo
CE BR-116 dhd 454 14 7o 27" 547 38° 58" 48" Pdssima
cE | BR-116 346 336 10 B* 22 35" | 36° 48" 5" Passimo
CE BR-116 426 416 10 6* 30" 83" 33T 517 65° Passimo
CE | BR-116 236 226 10 59 41° 60" | 38° 29" 72" Péssima
CE | BR-116 404 484 10 7° 15* 99~ | 38* 50" 78" Péssimeo
CE | BR-116 449 439 10 7= 7t @or | 38° 467 83" Péssime
CE | BR-116 386 376 10 B 50' 45* | 38° 44 25" Péssime
CE | BR-116 176 166 10 6° 10° 1* | 38° 39 60" Péssime
CE BR-116 06 396 10 6 41" 21° IA0 487 64" Péssimao
cE | BR-222 18 ag 10 3% 40" 167 | 39* 137 28" Péssirne
CE | BR-222 118 128 10 T2 | Rena- Pdsgime
CE | BR-222 128 138 10 3° 40 20" | 39° 18" 39" Péssimo
CE BR-222 98 108 10 3° 44" 277 3g= 32° 20¢ Péssimo
e | BR-222 108 118 10 3° 45" 23" | 39° 27 47" Passimo
CE | BR-222 158 168 10 3° 44' §* | 39° 50' 18" Rulm

ce | BR-222 8 g9 10 30 41" 37° | 39 38’ 0" Rusbrm

CE | BR-23D ] 7 7 £° 51' 45" | 38° 40' 747 Péssime
CE | BR-304 30 a0 10 4% 35' 26" | 38° 7 24" Ruirm

CE | BR-304 52 62 10 4° 47* 31 | 37 27° 37 Rubm

CE | CE-422 ] 10 10 3° 36° 44" | 38° 50° 54" Bom
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Tabela 02:Estado do Pavimento das Rodovias Federais Ceareagetadas na
Pesquisa CNT de 2003

Pavimento
o d

o
CE BR-020 80 90 10 g 725" 40% 273" 22° Péssimo
CE | Ba-020 50 100 10 6 11' 48~ | a40* 30’ 32* Péssimo
CE BR-020 0 14 10 6* 18" 6" 40% 34 21" Péssirna
CE BR-020 10 20 10 6* 19" B” 40% 37* 30" Péssimo
CE | BR-D2D 20 30 10 6% 23° 18" | 40° 40° 53° PéssimD
CE BR-0zZ0 30 40 10 &° 27° 22° 40° 44" 207 Pessimo
CE BR-020 40 501 16 e* 31" 2" 4p® 47 227 Péssimo
CE | BR-D20 Fl 80 1 6% 4" 232" | 40" 22" 58" Pégsimo

BR-020 280 200 10 4% 43" 38" 35+ 28" 2 Péssimo
CE BR-020 350 360 10 3* B1* 12* I8 477 47 Ruire
CE BR-116 554 Sd4 10 7= 32' 36" 39°¢ @'60" Péssimo
CE BR-116 464 454 13 7o 27 54° 36° 58" 48" Fassimo
CE BR-116 S26 416 10 6* 39" 83" 38° 51' 89" Pessima
CE BR-116 40k 396 1 e 41" 21* 2B° 48 p4” Péssimo
CE BR-116 196 386 10 6* 44’ 38° 48" 57 Pessimo
CE | BR-116 386 376 140 6° 50" 45~ | 38° 44’ 25" Péssimo
CE BR-116 366 356 10 6 14" 86" 38% 41" 39" Pessimo
CE BR-116 356 346 10 6= 18* 41* 36° 44° 7 Passimo
CE BR-116 346 336 13 6= 2" 3% 38° 48° 5° Péssimo
CE BR-116 136 326 14 6= 15" 76" 36< 51' 47 Péssimo
CE BR-116 286 276 14 g 3 1" 36* 39 23 Péssimo
CE | BR-222 ag 108 10 3° 44" 27 | 35° 32° 29" Pessime
CE BR-222 108 11B 14 3* 45" 23" 39° 27" 47" Pessimo
CE BR-222 118 126 10 3= 43" 22" 39° 23" 217 Passimo
CE BR-222 128 136 10 3° 40" 207 39° 18" 39" PEESIMD
CE BR-222 38 48 10 3% 49 18* 39 13" 28" PassImo
CE BR-222 a8 a8 1 3* 41 I 39* 36 0O° Ruim
CE | BA-222 148 158 10 3° 44' 25" | 39* 55° 17" | Defciente
CE BR-222 158 166 10 3 44" 6" 39¢ 50" 18° Deficiente
CE BR-230 7 7 6° 51" 45" 38° 40" 747 Péssirmo
CE | BR-304 20 30 10 4¢ 35 10° | 38° 1°89° Rusim
CE Ba-304 30 40 10 4% 35" 26" 38 7' 24" Ruim
CE CE-42 0 10 140 3% 3§' 44 38% 30" 547 Otimo

*
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Tabela 03:Estado da Sinalizacdo das Rodovias Federais CearEstudadas na
Pesquisa CNT de 2003

Sinalizacdo

CE BR-020 BO aa 10
CE BA-020 o0 100 10
= BR-020 30 40 10
CE BR-020 an 50 10
CE BR-020 70 8i 14
cE BR-020 20 a0 14
CE BA-020 1] 14 1a
CE BR-020 10 20 10
CE BR-0Z0 120 230 10
CE BR-020 230 240 10
CE BR-116 166 356 14
cE BR-116 345 336 10
CE BA-116 286 276 10
CE BA-116 376 366 10
CE BR-116 426 416 10
CE BA-116 56 346 10
CE BR-116 494 R4 14
CE BR-116 236 226 14
CE BA-116 464 454 10
CE BA-116 Sd4 534 10
CE BR-116 440 435 10
CE BR-222 148 158 10
CE BR-222 158 6B 19
| BR-222 138 148 10
CE BA-222 38 a8 10
CE BA-222 288 598 10
CE BR-222 298 S0E 10
CE BR-222 168 i78 10
CE BR-230 o 7 7
CE BR-304 0 40 10
CE BR-304 82 S 10
CE CE-422 a 10 10
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ANEXO 3

RESOLUCAON.° 207/2004 — CD - DERT
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Governo do Estado do Ceara: Resolucao N.° 2072@4 — DERT

Proibicdo do Transito de Transportes de Carga padsvias Estaduais))

(Parte 1)
/ @
DERT
CONSELHO DELIBERATIVO DO DERT RESOLUCAO N.” 207/2004 - CDD

O Conselho Deliberative do DERT, em sessdo realizada aos 02 dias do més de agosto de
2004, a ynanimidade de seus membros presentes:

CONSIDERANDO a competéncia atribuida ao DERT, através da Lei N.° 9.503, de 23 de '
setembro de 1997 (Codlgo de Transito Brasileiro) e a Lei Estadual N° 13.108, de 24 de abril
de 2001;

CONSIDERANDO que as rodovias estaduats foram, na sua maioria, projetadas com pista
simples e duas faixas de sentidos contrérics, com 3,00 metros de largura em cada faixa de
trafego e acostamnentos de até 1,00 metro de largura;

CONSIDERANDO que a vida util do pavimente das rodovias tem relagio direta com o
niimero de repetigdes de eixos carregados;

CONSIDERANDO que o excesso de repetigdes de eixos carregados no pavimento’ das
rodovias provoca o desgaste prematuro e a redugio da vida Util dos mesmos;

CONSIDERANDO o acentuado desvio de veiculos de cargas para as rodovias estaduais,
como decorréneia das péssimas condictes de trafegabilidade verificada nas rodovias federais;

CONSIDERANDO a necessidade de medidas preventivas que evitem o desgaste prematuro
das rodovias estaduais, bem como a seguranga do usuério da rodovia; :

CONSIDERANDO o disposto nos autos do processo n.° 04029422-6 ¢ o voto favorave] do
Sr. Conselheiro Relator;
RESOLVE:

Art. 1’ - Restringir, através da emissio de AET — AUTORIZACAO ESPECIAL DE
TRANSITO simplificada, o trifego de veiculos de carga nas rodovias estaduais.

Art. 2" - Nio sera concedida autorizagio para veiculo de carga que tenha, em seu itinerario, a
opgio de transitar por outro acesso rodoviario.

Art. 3 - A AET simplificada sera emitida pelos Agentes de Trénsito, nos postos do Comhando
da Policia Rodoviria Estadual, postos Volantes de Fiscalizagdo do Transito e na Sede do
DERT e de seus Distritos Operacionais.

Art. 4" - O veiculo que transitar sem a AET ou em desacordo com o itinerério fixado na AET,

ficard sujeito as penalidades previstas no art. 187 c/c inciso VI do art. 231 do Cédigo de
Transito Brasileiro

Fonte: DERT, 2004b



Governo do Estado do Ceara: Resolucao N.° 2072@4 — DERT
Proibicdo do Transito de Transportes de Carga padsvias Estaduais))
(Péagina 2)

D
DERT

At 5° - A expedicio da AET simplificada serf feita sem Onus para o usuario.

Art & - A restricio imposta na presente ResolugBo deverd ser amplamente divulgada pelos
melos de comunicagio e através de campanhas educativas.

Al 7~ As Combinachies de Vefculos de Carga — CVC, ficam sujeitas as disposicDes desta
Resolugio, sendo no entanto, mantida neste caso, & AET prevists na Resolugho M. 433/01-
CDD.

Art. & - Faia Resolugio entrard em vigor na data de sua publicagio, sendo educativa as
autuactes efetuadas nos primeiros winta dias dessa viglnoia

A Secretdria do Conselho Defiberative do DERT, para providenciar a
raspectiva publicagio e posterior remessa A PROJU para providéncias,

fLGNSELE'!V)FiLIBEBJ\'I‘l"JD DO DERT, em (2082004,

| |
Presidente do Chinselho Deliberativo
Eng.” ‘Pé\u]o Ciésar Munes de Pinho
h

5 s

(| )

Guaracy Diniz de Keuiar
1 i

il
Lk

U g
Marcofdes Hdrbs BITEE

. Melson Frota 5 s de Olivelra

Franciseo Pinheiro Pessoa

Fonte: DERT, 2004b
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