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RESUMO

O trabalho tem como objetivo analisar as politicas publicas e privadas do sistema ferroviario a partir da
organizacao, uso e regulacdo do territério brasileiro. Essas politicas sdo condicionadas por algumas
caracteristicas do atual periodo técnico-cientifico e informacional, tais como o surgimento de um novo
paradigma produtivo iniciado a partir da década de 1970, ampliacao dos circuitos espaciais produtivos de
alguns produtos agricolas, expanséo da fronteira agricola moderna em areas do Cerrado, consolidagao
de regides produtivas de commodities distantes dos portos e desprovidos de infraestruturas adequadas
de transportes e prioridade da insercao do pais no mercado internacional através da exportacdo de
produtos de baixo valor agregado e alto volume. A partir dessas novas variaveis, o territério brasileiro
passou a ser considerado por determinados agentes hegemaénicos e pelo Estado um obstaculo para as
novas exigéncias de fluidez e competitividade territoriais impostas pelo mercado internacional. A
reativagdo do sistema ferroviario brasileiro, iniciada em 1996, procurou responder a essas exigéncias.
Esse processo privilegiou, num primeiro momento, apenas uma das modalidades de transporte
ferroviario, o de alto desempenho voltado para o transporte de commodities, e desconsiderou outras
possibilidades, como o transporte de passageiros de longa distancia, de carga geral e metropolitano de
passageiros. Além disso, a partir do Programa de Aceleracdo do Crescimento e da atualizacdo do Plano
Nacional de Viagao, fica evidente a prioridade pela expansao extravertida das novas ferrovias, visando a
interligacdo de determinadas regides produtivas de commodities aos portos exportadores. O tragado das
ferrovias e a organizagao dos respectivos patios ferroviarios passam a ser funcionais a essas atividades
exportadoras. Nas politicas publicas e privadas atualmente instituidas, as cidades s&o consideradas um
obstaculo para a légica do sistema ferroviario, ja que as estagdes ferroviarias existentes sao desativadas,
demolidas ou abandonadas e os novos pétios ferroviarios estdo sendo construidos distantes dos centros
urbanos. O BNDES tem participado decisivamente na definicdo e na efetivacdo dessas politicas, seja na
realizacdo de estudos técnicos, como na participagdo acionaria nas empresas ferrovidrias e fornecimento
de financiamentos subsidiados. O trabalho apresenta algumas conclusdes sobre as atuais politicas
publicas e privadas do sistema ferroviario, destacando que essas estdo promovendo a integracao
extravertida do territério para atender determinadas atividades, agentes e regides competitivas
relacionadas aos circuitos espaciais da soja e minério de ferro. Enquanto isso, grande parte da sociedade
permanece alheia e distante dos beneficios possibilitados pelas ferrovias.

Palavras-chave: ferrovia, agronegadcio, politicas publicas
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RAILROAD AND AGRIBUSINESS LOGISTICS:
evaluation of public and private policies of the Brazilian railway
system

Vitor Pires Vencovsky

ABSTRACT

The work aims to analyze public and private policies of the railway system considering the organization,
use and regulation of Brazilian territory. These policies are conditioned by some characteristics of the
current period technical-scientific and informational, such as the emergence of a new production paradigm
started in the 1970s, the expansion of productive spatial circuits of some agricultural products, modern
agricultural expansion in areas of Cerrado, consolidation of productive commodity regions distant from
ports and lack of adequate transport infrastructure and priority of the country's insertion in international
markets through export of products with low added value and high volume. From these new variables,
Brazil has been considered by certain hegemonic agents and by the State an obstacle for new
requirements of competitiveness and territorial fluidity imposed by international market. The reactivation of
the Brazilian railway system, started in 1996, sought to address these requirements. This process
focused, initially, only one of the railway modalities of transport, high-performance dedicated to the
transport of commodities, and ignored other possibilities, such as intercity passenger transport, general
freight and underground. Moreover, from the Acceleration Program Growth (PAC) and the National
Transportation Plan (PNV), is evident the priority to expand the rail system with outward oriented
networks, linking some commodities productive regions to exporting ports. The railroad track and
organization of its rail yards become functional to these export activities. In the public and private policies
currently established, cities are considered obstacle to the logic of the railway system, since the existing
railway stations are disabled, abandoned or demolished and new rail yards are being built away from
urban areas. BNDES (Brazilian Development Bank) has decisively participated in the planning and
implementation of these policies, whether in technical studies, such as participation in shareholding in the
railway and providing subsidized funding. The work presents some conclusions about current public and
private policies of the railway system, emphasizing that these are promoting the integration of the territory
to meet certain activities, agents and competitive regions related to soybeans and iron ore spatial circuits.
Meanwhile, the society remains distant from benefits made possible by the railroads.

Keywords: railroad, agribusiness, public policies

XXV



XXVi



INTRODUCAO

A proposta de analisar as politicas publicas e privadas do sistema ferroviario
brasileiro atual teve como motivacao aprofundar e dar continuidade a pesquisa do
mestrado realizada no Programa de Pés-Graduacdo em Geografia da Unicamp
(VENCOVSKY, 2006).

Diferentemente do verificado até 2006, os investimentos realizados no sistema
ferroviario no momento atual passaram a ser efetivados em quase todas as regides do
pais, com a construcdo de milhares de quildmetros de novas linhas e centenas de
patios para recebimento de cargas. Além disso, novas ferrovias planejadas foram
incluidas no Plano Nacional de Viacdo. Todas essas novidades, associadas a novos e
remodelados aparatos regulatorios, indicam para um novo uso do territério brasileiro,
exigindo, portanto, uma analise ampla das politicas publicas e privadas do sistema
ferroviario e suas relagdes e implicagdes para toda a sociedade.

A instituicdo das atuais politicas relacionadas ao sistema ferroviario brasileiro é
condicionada e definida a partir de algumas caracteristicas do momento atual, tais como
0 surgimento de um novo paradigma produtivo a partir da década de 1970 nos paises
centrais, a intensificagdo da especializacao regional produtiva, a aceleracdo crescente
dos fluxos materiais e imateriais, as mudangas regulatérias que favorecem as politicas
territoriais das grandes empresas e a ampliagdo dos circuitos espaciais' de alguns
produtos agricolas, como a soja.

Além disso, a partir do final do século XX, verifica-se o surgimento de uma nova
exigéncia por circulagdo no territério brasileiro como decorréncia da expansédo da
fronteira agricola moderna em areas do Cerrado, da consolidacéo de regides produtivas
distantes dos portos exportadores e desprovidas de adequadas condicdes logisticas,

principalmente de infraestrutura de transportes e armazenamento.

! Circuitos espaciais produtivos “sao definidos pela circulagdo de bens e produtos e, por isso, oferecem
uma visao dindmica, apontando a maneira como os fluxos perpassam o territorio” (SANTOS & SILVEIRA,
2001, p. 143). Para CASTILLO & FREDERICO (2010), os circuitos espaciais produtivos “pressupdem a
circulacdo da matéria no encadeamento das instancias geograficamente separadas da producao,
distribuicao, troca e consumo de um determinado produto”.
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A partir dessas novas caracteristicas do momento atual, o territério brasileiro
passa a ser considerado por determinados agentes hegeménicos e também pelo
Estado como um conjunto de obstaculo as novas exigéncias de fluidez (ARROYO,
2001) e competitividade? territoriais (GIORDANO, 1999; CASTILLO, 2008) impostas
pelos mercados internacionais. As politicas publicas e privadas passam a incorporar,
entdo, a necessidade de novas densidades técnicas e normativas (SILVEIRA, 2004)
para promover a criagcao de novas possibilidades e solidariedades territoriais.

Dentre esses diversos acréscimos de técnicas e normas, os sistemas de
transportes desempenham um papel muito importante, principalmente porque podem
ser consideradas como macrossistemas técnicos (SANTOS, 2002a, p. 177-178), isto €&,
necessarios para que outros sistemas funcionem. As ferrovias enquadram-se nessa
definicdo, pois sdo indicadas para transportar produtos de alto volume e baixo valor
agregado, como as commodities agricolas e minerais®. As atividades relacionadas a
producédo, processamento e exportacao desses produtos sdo potencializadas com o uso

do transporte ferroviario.

A reativacao do sistema ferroviario no Brasil procura responder a estas novas
exigéncias. Teve inicio em 1996 com a transferéncia das operacdes ferroviarias para a
iniciativa privada através de uma politica e de um programa de concessdes de servicos

publicos ao setor privado.

A desestatizacdo do sistema ferrovidrio nacional pode ser considerada de
fundamental importancia para a andlise da organizacédo e do uso do territério brasileiro,

? Para Castillo (2008b), a competitividade territorial “deriva da articulacdo, em algumas fracées do
espacgo, entre formas materiais (acessibilidade, infra-estruturas produtivas, de circulagdo, comunicagao,
energia elétrica, abastecimento de agua, sistemas de armazenamento, terminais multimodais e outras
categorias de instalagdes e equipamentos, mais ou menos especializados) e normas (beneficios fiscais,
outros incentivos a partir de recursos publicos locais, acordos entre instituicbes de pesquisa e empresas
etc.) que garantem elevados niveis de produtividade e de fluidez”.

* Na formulagao das politicas publicas e privadas, a escolha do sistema de transporte mais adequado é
realizada a partir de determinadas particularidades de cada um desses modais de transportes, utilizando
alguns modelos de referéncia: caracteristicas dos modais (topoldgica, temporal e econdmica),
caracteristicas operacionais dos servicos (velocidade, consisténcia, capacitagdo, disponibilidade,
frequéncia) e distancias econdmicas universais (BARKE, 1986; CAIXETA-FILHO, 2003; FLEURY, 2004;
VENCOVSKY, 2006). Segundo esses modelos, as ferrovias sdo mais adequadas para produtos de baixo
valor agregado e grandes volumes, como a soja e minério, e distancias de viagem entre 500 e 1.200 km.
Esses modelos sdo comumente utilizados para justificar a escolha das ferrovias e hidrovias como
melhores formas para o transporte de commodities agricolas e minerais.
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ja que o Estado passa a compartilhar com as empresas e com formas de organizagao
da sociedade civil (notadamente as associagcdes setoriais vinculadas ao agronegocio) a
definicdo das politicas de transportes e as prioridades de investimentos. A partir da
década de 1990, novos agentes tornaram-se protagonistas da regulagéo do territério
brasileiro, tais como as agéncias reguladoras relacionadas aos transportes (ANTT -
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, ANAC - Agéncia Nacional de Aviagao Civil
e ANTAQ - Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios) e as empresas ALL — América
Latina Logistica, MRS Logistica e Vale*, representadas pela ANTF - Associacdo
Nacional dos Transportadores Ferroviarios, relacionadas ao setor ferroviario.

O modelo de desestatizacdo, no entanto, privilegiou o transporte ferroviario de
alto desempenho® em detrimento de outros servicos, como o de transporte de carga
geral, realizado normalmente por contéineres, transporte de passageiros de longa
distancia e metropolitano. Desconsiderou, portanto, que as quatro modalidades de
transportes disponiveis compartiiham, em grande parte, das mesmas linhas e

infraestruturas ferroviarias, assim como de orgcamentos e interesses.

Esse modelo privilegiou, também, a integracdo de alguns pontos dinamicos e
competitivos do territério, principalmente daqueles que produzem commodities voltadas
para a exportagdo. Desde entdo, muitos investimentos em ferrovias estdo sendo
realizados e planejados e tantas outras leis estdo sendo reformuladas e instituidas para
que o sistema ferroviario seja refuncionalizado, atendendo novas exigéncias
relacionadas, principalmente, ao imperativo da competitividade das empresas. Essas
novas exigéncias precisam ser classificadas e caracterizadas, permitindo compreender
a disparidade entre a fluidez potencial (possibilidades de uso) e fluidez efetiva
(SANTOS & SILVEIRA, 2001) da malha ferroviaria brasileira.

* Em 2007, a CVRD - Companhia Vale do Rio Doce, fundada em 1942 e privatizada em 1997, passou a
ser reconhecida apenas pelo nome Vale. No entanto, alguns documentos, como os contratos de
concesséo das ferrovias EFVM (Estrada de Ferro Vitéria-Minas) e EFC (Estrada de Ferro Carajas), o
nome CVRD ainda permanece. Para efeito desse trabalho, CVRD e Vale séo utilizados para representar
a mesma empresa.

®> O termo “alto desempenho” esta sendo utilizado para designar os servigos de transporte ferroviario
conhecido como Heavy Haul (carga pesada), transportando grandes volumes. Outras informagdes sobre
essa modalidade de servigco de transporte podem ser verificadas no sitio da International Heavy Haul
Association (IHHA), associacdo voltada ao transporte ferroviario (www.ihha.net/). A Vale é a Unica
empresa brasileira que participa dessa associagao.



Para justificar os novos investimentos nesse periodo pdés-privatizagdo das
ferrovias, sdo proferidos varios discursos e modelos prontos sdo utilizados de forma
ampla e sem grandes questionamentos: balanceamento da matriz de transportes, maior
competitividade e eficiéncia dos transportes, internacionalizagdo, modernizagao,
globalizagdo, desenvolvimento etc. Sao investimentos que precisam ser melhor

analisados, pois ndo necessariamente atendem a maior parte da sociedade brasileira.

As novas ferrovias propostas pelo PNV — Plano Nacional de Viacéo indicam para
uma mudancga significativa na organizagdo do territério brasileiro. A instituicdo dessas
novas densidades técnicas e normativas promovera mudancas em diversos circuitos
espaciais produtivos e alteracdes nas relacbes econdmicas, sociais e politicas nas mais
diversas escalas de acao (local, regional, nacional e mundial), permitindo caracterizar
um novo momento do sistema ferroviario ou do sistema de circulacdo no Brasil. As
novas ferrovias proporcionardo maior fluidez territorial a por¢des do territorio até entdo

pouco servidas por sistemas de transportes, como a regido Centro-Oeste.

Diante dessas consideracdes, esse trabalho tem como objetivo analisar as
politicas publicas e privadas do transporte ferroviario de cargas entre 1996 e 2010 e
avaliar o papel das ferrovias na logistica agroindustrial voltada para a exportacao de
commodities e na organizagao privatista do territério® brasileiro. Apesar de grande parte
da carga ferroviaria transportada atualmente estar concentrada no produto minério de
ferro, o trabalho ira priorizar o transporte de commodities agricolas, em especial dos
produtos do complexo soja (graos, farelo e 6leo). Essa prioridade se fundamenta na
importancia politica, econémica e social dos produtos do complexo soja, que sao
utilizados, também, para justificar grande parte das novas ferrovias incluidas no PNV —
Plano Nacional de Viacao - uma vez que grande parte da soja produzida hoje em areas
de fronteira agricola moderna é transportada por rodovias.

A andlise das politicas publicas e privadas do sistema ferroviario brasileiro no

periodo pos-privatizacao sera realizada a partir dos conceitos de organizacao, uso e

® O territorio é entendido como um “compartimento politico-institucional do espaco geografico, delimitado
por fronteiras dentro das quais tem vigéncia um sub-sistema juridico amparado na soberania nacional (e
em suas subdivisdes internas, quando entdo se fala de autonomia), supondo, portanto, o papel
protagonista do Estado e a perseverante importancia da sociedade nacional” (CASTILLO, 2008).
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regulacdo do territério. A utilizacdo desses conceitos, que séo interdependentes e
indissociaveis, permite compreender e analisar as implicacdes dessas politicas no atual
periodo técnico-cientifico e informacional (SANTOS, 1997) para a toda a sociedade.

A instituicdo dessas politicas tem como objetivo, de uma forma geral, alterar a
organizacdo do territorio, entendida como “um conjunto de possibilidades de agao
contidas na quantidade, qualidade, distribuicdo e arranjo de objetos naturais e técnicos
num compartimento politico do espaco geografico” (RAMOS & CASTILLO, 2010).

Esse conjunto de possibilidades pode ser verificado na quantidade e qualidade
das linhas ferroviarias, no tracado e nas regides e cidades atendidas, na localizagéao e
situagdo das passagens em nivel e na localizagcdo e caracteristica dos patios
ferroviarios, terminais intermodais e portuarios. A distribuicdo e as caracteristicas de
todos esses objetos técnicos passam a condicionar o uso e a forma de regulacédo do
territorio pelos diferentes agentes.

Desse conjunto de possibilidades, aquelas que efetivamente se realizam,
resultante de um jogo de forcas politicas, econémicas e sociais, constituem o uso do
territorio (RAMOS & CASTILLO, 2010). Os resultados dessa realizacdo podem ser
verificados na organizagdo das empresas do setor ferroviario e dos circuitos espaciais
produtivos que passam a incorporar as ferrovias como infraestruturas fundamentais
para alcangar a competitividade exigida e na exclusdo ou baixa efetivagdo de outros
usos possiveis (possibilidades néo realizadas), tais como o transporte de passageiros e

de carga geral.

Para analisar as politicas publicas e privadas do sistema ferroviario brasileiro,
esta sendo considerado, também, o conceito de regulacao hibrida do territério (ANTAS
JUNIOR, 2005, p. 173), a partir do qual se entende que Estado, empresas e sociedade
civil organizada, através de diversos instrumentos, definem como o territério sera
utilizado para atender interesses diversos. Os contratos das concessodes, os planos e
programas publicos e privados e os investimentos propostos, resultantes de conflitos,
interesses e acordos entre Estado, empresas e sociedade civil organizada, indicam
para as novas possibilidades de uso do territério. Esses planos passam, também, a

condicionar o uso do territério antes mesmo de serem efetivados.



A definicdo dos tracados das novas ferrovias e a localizagdo dos respectivos
patios ferroviarios passam a condicionar, mesmo antes de serem construidos, novos
investimentos nas cidades e regides de abrangéncia das linhas, valorizando
propriedades rurais e atraindo diversas empresas de servicos, como bancos, setor
imobiliario, hotelaria e consultorias especializadas em projetos e transportes.

Partimos da constatacdo de que as politicas publicas e privadas do sistema
ferroviario brasileiro estabelecidas atualmente estdo promovendo o uso corporativo do
territério e a expansdo extravertida das ferrovias para atender determinados agentes,
atividades e regides competitivas relacionadas a exportacdo de commodities. Para
compreender e caracterizar essa realidade, o trabalho estd organizado em quatro

partes.

A organizacéao do territorio a partir do sistema ferroviario brasileiro € apresentada
na primeira parte — Periodizacao do sistema ferroviario e fluidez territorial.

A construcdo de uma periodizacdo do sistema ferroviario brasileiro permite
compreender porque as ferrovias foram reativadas e refuncionalizadas no final do
século XX para desempenhar um novo papel no momento atual. A criagdo do Programa
de Aceleragdo do Crescimento e a inclusdo de novas ferrovias no Plano Nacional de
Viagédo foram as novidades nesse inicio do século XX que permitem definir um novo

momento da periodizacao do sistema ferroviario: expansao orientada pelo agronegécio.

A periodizagdo permite compreender, também, como as materialidades do
passado, isto €, as herancas materiais ou as rugosidades, condicionam o uso do
territério no momento atual e a instituicdo de leis e normas exigidas para a pratica de
uma logistica pautada no ideario da competitividade. Também contribui para entender
porque o planejamento dos sistemas de transportes e as novas ferrovias em construgcao
estdo priorizando a integragcdo de determinadas regides produtivas aos mercados
internacionais, formando corredores de exportacdo unidirecionais em beneficio de

poucos agentes e atividades econdémicas.

A segunda parte — Organizacao e refuncionalizacao do sistema ferroviario

pés-privatizacao — destaca que a refuncionalizacao das ferrovias verificada a partir da



privatizacao do sistema ferroviario ocorreu para atender as necessidades de integragao
e fluidez territorial de determinadas empresas, principalmente daquelas do agronegécio
exportador. Dentre as quatro modalidades de servicos de transporte ferroviario, o
modelo de privatizagdo privilegiou o de alto desempenho e desconsiderou o de
transporte de carga geral e de passageiros de longa distancia, como ja mencionado.

As empresas relacionadas ao circuito espacial produtivo da soja (tradings,
agroindustrias, fornecedores de insumos e implementos agricolas, investidores entre
outros) estdo interessadas nessa reativacdo e refuncionalizacdo das ferrovias e,
portanto, passam a exigir novos aparatos regulatérios e politicas de incentivos e

financiamento.

Na Parte 3 — As novas ferrovias do agronegécio globalizado — é destacada a
relacao entre a especializacao da producao agricola do Cerrado, em especial da soja, e
a especializagdo dos sistemas de transportes, como as ferrovias. Os principais
exemplos de especializagdo dos sistemas de transportes sdo as novas ferrovias em
construcdo e planejadas, incluidas no PAC e no PNV, que passam a privilegiar o
transporte de commodities agricolas para exportagdo. Essas novas ferrovias podem ser
consideradas as ferrovias do agronegaocio.

A quarta parte do trabalho — Planos Federais e o sistema ferroviario brasileiro
— compreende 0s principais planos e programas relacionados aos transportes
resultantes da regulacdo hibrida do territério e exigidos para alterar a organizacéo e o
uso do territério. As novas ferrovias sdo construidas de acordo com um planejamento
sistematico e institucional que inclui leis (LDO, LOA, PPA), programas (PAC) e planos
(PNLT) para atender interesses e exigéncias de diversos agentes publicos e privados.
Os planos do Governo Federal relativos as infraestruturas de transportes, a atuacao dos
agentes, em especial do BNDES, sédo apresentados nessa quarta parte.

Ao final do trabalho, as conclusdes procuram elaborar uma critica as politicas
publicas relacionadas ao sistema ferroviario, principalmente porque, quando a
totalidade do territério (nacional ou subnacional) é considerada, a sociedade de uma
forma geral ndo é beneficiada diretamente pelos investimentos em ferrovias. Além

disso, os resultados indicam que as politicas publicas e privadas relacionadas ao



sistema ferroviario estdo promovendo o uso corporativo do territorio, atendendo

particularidades em detrimento da coletividade.
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1. Periodizacao do sistema ferroviario e a organizacao do territério brasileiro

Ao longo de 150 anos, desde o inicio de sua implantagédo no territério brasileiro, o
sistema ferroviario foi sendo refuncionalizado para atender diferentes necessidades
relacionadas ao transporte de produtos e pessoas, permitindo entrever continuidades e
rupturas que definem uma periodizagéo.

A cada momento histérico, densidades técnicas e normativas foram criadas de
forma seletiva no territério, valorizando determinadas regiées pela maior ou menor
quantidade de linhas, estagbes e outras instalagdes e equipamentos ferroviarios. Essas
materialidades, construidas para atender objetivos de periodos precedentes, podem se
converter em obstaculos para alguns agentes por nao responder adequadamente a

determinadas demandas do momento seguinte.

As ferrovias ja existentes, portanto, passam a ser readequadas para atender as
novas exigéncias do atual periodo, resultando no uso seletivo das linhas e na
desativacdo ou abandono de trechos considerados inviaveis economicamente. As
politicas publicas e privadas do sistema ferroviario nacional sdo instituidas através de
investimentos materiais e implementagdo de normas voltadas para eliminar, modificar
ou refuncionalizar essas herangas espaciais. As exigéncias por uma renovada fluidez
territorial baseada na competitividade do periodo histérico atual (globalizacao da
economia) orientam as acdes que comandam a expansao da malha ferroviaria nacional.

O sistema ferrovidrio brasileiro atual pode ser compreendido como uma
combinacao de ferrovias ja existentes, ou seja, de uma malha antiga formada a partir de
diferentes ferrovias cujas caracteristicas e fungbes foram definidas em periodos
anteriores as concessoes ferroviarias iniciadas em 1996, e pelas novas ferrovias
instituidas a partir de 2007 com o advento do PAC e PNV, cujas caracteristicas e
funcdes ja passam a atender o contexto atual de competitividade. A formacdo de um
sistema ferroviario brasileiro depende da coexisténcia entre essas duas malhas, cujas
caracteristicas sao muito diferentes, exigindo, por parte de diversos agentes, politicas
publicas distintas.
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A malha antiga é formada por linhas ferroviarias de diferentes caracteristicas e
idades, construidas nos séculos XIX e XX. A MRS Logistica, por exemplo, é a
concessionarias que obteve, no leildo de 1996, a concessdao da Malha Sudeste da
RFFSA. Essa malha, por sua vez, é constituida de ferrovias da RFFSA organizadas em
regionais (SR3 e SR4) a partir de 1975 e derivadas de outras ferrovias, como Estrada
de Ferro Central do Brasil (1889), Companhia Estrada de Ferro D. Pedro Il (1858),
Estrada de Ferro Santos-Jundiai (1946) e Sdo Paulo Railway (1865) (Figura 1.1).

Sé&o Paulo Railway Companhia Estrada de Ferro D.
(1865 - 1946) Pedro I
Estrada de Ferro Santos-Jundiai Estrada de Ferro Central do Brasil
(1946 - 1957) (1889 - 1957)
RFFSA - Santos-Jundiai
RFFSA — Central
(1957 - 1969) (1957 - 1969)
| |
RFFSA - 9% Divisdo Santos-Jundiai RFFSA - 62 Divisdo — Central

(1969 - 1976) (1969 - 1976)
RFFSA - SR4 RFFSA - SR3
(1976 - 1996) (1975 - 1996)

RFFSA - Malha Sudeste
(1992 - 1996)

MRS Logistica
(1996 - atual)

FIGURA 1.1 - ESQUEMA SIMPLIFICADO DA CONSTITUICAO DA MRS LOGISTICA S.A.
Fonte: BUZELIN, COELHO & SETTI (2002). Elaborado pelo autor.
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Eventos anteriores a implantacao das ferrovias

A periodizacao do sistema ferroviario brasileiro, organizada em quatro momentos
e apresentada a seguir, teve inicio em 1835 com as primeiras tentativas de construgcao
das ferrovias. No entanto, é necessario analisar alguns eventos e manifestagcbes em
escala mundial que precederam essa periodizacdo e que sédo fundamentais para
compreender as caracteristicas fundadoras das primeiras ferrovias no Brasil.

E importante destacar, em primeiro plano, que a introducdo das ferrovias no
Brasil ndo foi um evento isolado, mas uma realidade mundial. A expansao das ferrovias
ocorreu de forma quase simultdnea em diversos paises em meados do século XIX.
Uma das explicacdes para essa expansao das ferrovias esta relacionada a necessidade
da Inglaterra em expandir o mercado para seus produtos para atender o “enorme e
crescente potencial produtivo da industrializagdo capitalista” (HOBSBAWM, 1979, p.
53).

Fora das regides centrais do capitalismo do século XIX, as redes ferroviarias
eram suplementares a navegacéo internacional e tinham como principal objetivo “ligar
alguma area produtora de bens primarios a um porto do qual estes bens poderiam ser
enviados para as zonas industriais e urbanas do mundo” (idem, p. 76). No sentido
contrario ao transporte de bens primarios, a navegacao atendia esses mesmos portos
com produtos ingleses.

Hobsbawm (1979, p. 49) define o periodo entre 1848 e 1875 de a Era do Capital,
quando "o mundo tornou-se capitalista e uma minoria significativa de paises
'desenvolvidos' transformou-se em economias internacionais". Foi um periodo de
grandes transformagbes econdmicas e tecnoldgicas: "o ferro derramando-se em
milndes de toneladas pelo mundo, estradas de ferro cortando continentes, cabos
submarinos atravessando o Atlantico, a construcao do canal de Suez e os imensos
fluxos migratorios" (idem, p. 24). Nesse periodo, as ferrovias no mundo passaram de
4,5 mil milhas em 1840 para 228,4 mil milhas em 1880, sendo praticamente metade
dessa quantidade na América do Norte (idem, p. 73). De uma forma geral, a evolucao
das ferrovias no mundo acompanhou a revolugdo industrial (DERRUAU, 1969, p. 540).
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O progresso técnico proporcionado pela introdugdo das ferrovias a vapor no
inicio do século XIX contribuiu para grandes transformagcdes econémicas e sociais. A
evolucao dos transportes baseada nesse progresso técnico podia ser classificada em
trés periodos: antes das maquinas a vapor (até final do século XVIII), uso das maquinas
a vapor na industria e nos meios de transportes (século XIX) e uso do motor a
combustdo e expansao do automovel e avido (século XX) (MUNFORD, Apud PASSOS,
1952, p. 18).

A construcado das ferrovias fez parte de um conjunto de eventos em escala
mundial, assim como a organizagéo e formacdo de m&o de obra exigida para tal. Foram
grandes as migracOes internacionais de forca de trabalho para construir estradas de
ferro em varias partes do mundo (HARDMAN, 2005, p. 148).

Os quatro momentos da periodizacao do sistema ferroviario brasileiro

A cada mudanga nos sistemas de eventos, verificado através de uma ruptura, €
possivel caracterizar um novo momento. Os momentos sao diferentes porque a
combinagcdo dos objetos e das acdes no tempo e no espaco e o peso relativo das

variaveis ndo sao os mesmos ao longo da historia.

Quanto ao sistema ferrovidrio, esses objetos e acdes, verificados através dos
objetivos, prioridades dos investimentos, caracteristicas, controle e operacao do
sistema ferroviario, principais produtos transportados, relagcdo das ferrovias com

cidades e producéo agricola, foram diferentes ao longo dos ultimos 150 anos.

As prioridades dos investimentos verificados a partir de 1835 na construgéo e
expansao das vias de transportes, envolvendo rodovias, ferrovias e hidrovias, foram
diferentes e possibilitaram diferentes usos do territério.
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Analisando esses diferentes objetos e acdes, foi possivel determinar quatro
momentos da periodizacao do sistema ferroviario (Quadro 1.1):

¢ Criacao e expansao do sistema ferroviario (de 1835 a 1959);

o Estatizacao, readequacao e estagnacao do sistema ferroviario (entre 1959
e 1996);

o Desestatizacdo e recuperagao (parcial e seletiva) do sistema ferroviario
(entre 1996 e 2007);

e Expansao orientada pelo agronegocio (apds 2007).
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c AF':’L%'\T"::;%/C AS CRIACAOE REf;‘:gmggg’E DESESTATIZACAOE |EXPANSAO ORIENTADA
EXPANSAO ESTAGNAGAO RECUPERAGAO SELETIVA| PELO AGRONEGOCIO
Periodo aproximado 1835-1957 1957-1996 1996-2007 2007-atual
fs’;::':\%aé?igo sistema Expansao Readequacéao Reestruturacao Expansao
= . . . 29 mil (10 mil utilizados| 29 mil (acréscimo 15
Extensao da linha (km) 37 mil 30 mil efetivamente) mil)
Modernizagao do Insercéo
territorio, nacional- Insercao internacional internagonal
Prioridades de Ocupagéo do (desenvolvimentismo, Iobaﬁza 50. OCUDA af) lobaliza éo’
planejamento de Estado territério seguranga nacional, 9 d QC ! d pag g = gd ’
Industrializagdo e 0s Lerrados ocgpagaé) 0s
urbanizacao errados
Prioridade dos ;
investimentos em Ferrovias Rodovias Ferrovias e rodovias intgfnrqrc?c\jlfllisdae de
sistemas de transporte
Controle das ferrovias Privado Estatal Privado Privado
:innv:asstlmentos em novas Privado Estatal Estatal/Privado Estatal
Investimentos na Privado Estatal Privado Privado

Objetivos dos
investimentos

Construgéo de
linhas

Saneamento das
empresas

Melhoria da eficiéncia
operacional

Construcao de novas
linhas

Caracteristicas dos
principais fluxos

Varios produtos
€ passageiros

Commodities e
passageiros

Commodities

Commodities e
contéineres (?)

Minério, soja e

Principais pr fé Minéri Minério e soja A
cipais produtos Café ério ] combustiveis
~ = Aagricultura As ferrovias seguem

Relacao entre expansao segue a =
agricola e ferrovias expansio das i il a expanséo da

pa agricultura

linhas
Contribuiu para Ferrovias Cidades

Relacgao entre ferrovias
e cidades

a formacédo de
cidades e
urbanizacao

consideradas como
obstéculo para as
cidades

Cidades consideradas
como obstaculo para as
ferrovias

consideradas como
obstaculo para as
ferrovias

QUADRO 1.1 - PERIODIZACAO DO SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO
Fonte: ANTT (2010), BARAT (1978), FURTADO (1959), GORDILHO (1956), PRADO JR. (1965), VENCOVSKY (2006). Organizado pelo autor.
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Primeiro momento: criacdo e expansao do sistema ferroviario

As primeiras iniciativas para a instituicao das ferrovias no Brasil foram realizadas
através da Lei 101, de 31 de outubro de 1835, que autorizava a Regéncia a dar
concessdes com prazo de 40 anos para as empresas que se propusessem a construir
estradas de ferro entre Rio de Janeiro e Minas Gerais e entre Rio Grande do Sul e
Bahia (FERREIRANETO, 1974, p. 108).

Apesar dessa preocupacao inicial em realizar a ligacdo entre as principais
regides do pais por ferrovias, sua construcéo foi realizada efetivamente para atender
aos interesses primario-exportadores. Essa primeira lei foi, provavelmente, a uUnica

voltada para a interligacdo das regides mais dindmicas do pais por meio de ferrovias.

As motivacées da implantacdo das ferrovias

Nos 122 anos desse primeiro momento da periodizagao, as ferrovias foram, em
grande parte, construidas de forma a interligar regiées produtoras, sobretudo de café,
aos portos. Os investimentos e as operagdes das ferrovias eram majoritariamente
realizados por empresas privadas. Além do café, principal produto transportado pelas
ferrovias, passageiros e carga geral eram também regularmente transportados.

Uma das motivagcées da implantagdo das ferrovias no Brasil era atender os
interesses de capitais estrangeiros, particularmente ingleses, seja pelo fornecimento do
material ferroviario (locomotivas, vagdes, estacoes etc.), seja pelo barateamento do
frete do café destinado aos importadores, em grande parte. Nesse contexto, as
ferrovias foram sendo construidas de forma extravertida, interligando as fazendas

produtoras de café aos portos exportadores.

Interesses de outros paises da América do Sul também motivaram a constru¢ao
de ferrovias no Brasil. Em 1903, foi assinado o Tratado de Petrépolis, entre Brasil e
Bolivia, para por fim a Guerra do Acre (HARDMAN, 2005). A constru¢do de uma ferrovia
ligando o Brasil a Bolivia, conhecida como Madeira-Mamoré, era uma das exigéncias
desse tratado. A Bolivia necessitava, a época, de uma via de comunicagdo com o
Atlantico, possivel através dessa ferrovia e dos rios Madeira e Amazonas (ibidem).
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As primeiras ferrovias construidas no interior de Sdo Paulo foram financiadas,
em grande parte, pelos fazendeiros que buscavam alternativas para escoar a producao
de café que se realizava cada vez mais distante do porto de Santos. O tracado e as
caracteristicas dessas ferrovias eram definidos a partir dos interesses de
administradores, produtores e comerciantes de café, sem obedecer a um plano
sistematico (MONBEIG, 1984, p. 175). As grandes fazendas de café atendidas pelas
ferrovias pertenciam, em grande parte, aos diretores das companhias ferroviarias ou de
seus familiares (ibidem).

Os tracados das estradas de ferro no Brasil foram concebidos sob influéncia de
mandonismos locais e nao refletiam nem um plano de conjunto nem uma adaptacao
dos interesses coletivos (MONBEIG, 1971, p. 117).

Nesse primeiro momento, enquanto nos Estados Unidos da América as ferrovias
contribuiram significativamente para criar um mercado nacional (CHANDLER, 1998, p.
39; GALVAO, 1996), no Brasil as mesmas foram utilizadas para transportar produtos
selecionados, de baixo valor agregado, aos mercados europeus.

As ferrovias foram revoluciondrias nesse primeiro momento, pois permitiram,
relativamente aos sistemas existentes a época, transpor obstaculos naturais, reduzir o
tempo de viagem e aumentar a tonelagem de carga transportada (CASTRO, 1959, p.
146). As ferrovias foram fundamentais para o comércio, pois juntaram a capacidade
maxima de transportar com a capacidade maxima de produzir (idem, p. 150). No
entanto, esses sistemas de transportes estavam restritos a determinados usos e
regides do pais, justamente por sua dependéncia em relagdo as economias de escala
(GALVAO, 1996).

Para Odilon Nogueira de Matos, a evolugao ferrovidria do estado de Sao Paulo
termina em 1940, periodo designado pelo autor como a “era ferroviaria” (MATOS, 1990,
p. 142). Nesse periodo, segundo 0 mesmo autor, ha uma relacdo muito estreita entre a
expansao ferrovidria no estado de Sao Paulo e a marcha do povoamento e o
desenvolvimento da producédo do café para o oeste paulista. Entre 1860 e 1930, foram
construidos no estado de Sao Paulo 7.100 km de ferrovias, o numero de habitantes
aumentou em 10 vezes e a quantidade de pés de café 44 vezes (ibidem). Nesse

mesmo sentido, Pierre Monbeig constatou em seus estudos sobre as frentes pioneiras
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no estado de Sao Paulo que ha um “paralelismo entre a distribuicdo geografica da
cultura cafeeira, a localizacdo dos imigrantes e a expansdo da rede ferroviaria”
(MONBEIG, 1984, p. 197).

Territorio brasileiro como arquipélago regional

A dindmica econémica nesse primeiro momento da periodizacdo pode ser
caracterizada como agrario-exportadora (até 1929) e industrializacdo restringida ou
substituicdo das importagdes (entre 1930 e 1945) (CANO, 1998, p. 378). Até 1929, as
regides relativamente autbnomas eram “protegidas pela barreira da distancia” que,
gracas ao sistemas de transporte vigente (independentes e desarticulados entre si),
‘causavam margem natural de protecéo as industrias regionais” (idem, p. 60).

Na primeira metade do século XX, sob o ponto de vista da circulacao, o territério
brasileiro era um vasto arquipélago (OLIVEIRA, 1993; ARAUJO, 2000; COUTO E
SILVA, 2003), organizado em regidées com poucas ligacdes entre si. O territdrio estava
organizado, segundo Couto e Silva (2003), por um nucleo central, compreendido pelos
estados do Espirito Santo, Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, pelas peninsulas
Sul, Nordeste e Centro-Oeste e pela ilha Amazénica. A proposta de Couto e Silva
(2003), para modificar essa situacao de isolamento, era interligar essas diferentes
regides por istmos de circulacao, utilizando ferrovias, hidrovias e rodovias. A dindmica
espacial de cada “economia regional” era comandada pela demanda externa (por
acucar, minério, borracha ou café) e, como essas regides eram autbnomas, a economia
acucareira do Nordeste podia ir mal enquanto a cafeeira em Sao Paulo podia ir muito
bem (ARAUJO, 2000, p. 73). Ou seja, 0 sucesso ou a decadéncia de uma dessas
economias regionais independentes pouco influenciava a dindmica das demais.

A industria era incipiente nesse primeiro momento, voltada basicamente para a
producéo téxtil, de roupas, calcados e alimentos. A atividade econémica predominante
era a exportadora de produtos primarios, localizada no litoral e em alguns pontos do
interior do estado de Sao Paulo (BARAT, 1991, p. 8,9). O objetivo do transporte interior
era escoar a producao agropecuaria e extrativa do interior ao litoral, via ferrovia até os
portos regionais (ibidem). Enquanto isso, a articulacdo entre as diferentes regiées do
pais era realizada via cabotagem (ibidem). A carga de retorno dessas ferrovias, no
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sentido porto-interior, era de produtos manufaturados majoritariamente importados.
Nesse periodo, as rodovias em expansao eram complementares as ferrovias (idem, p.
13).

A construgdo de ferrovias independentes

Algumas caracteristicas das ferrovias apresentadas no Projeto de Lei n® 326-A
pelo deputado federal Edson Passos (PASSOS, 1952), referente a elaboracao do Plano
Nacional de Viacdo na década de 1950, permitem compreender a evolucdo da
construgdo da malha ferroviaria, os tracados e as regides atendidas.

Entre 1850 e 1870, foram construidos 744,122 quildbmetros de ferrovias nos
estados de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Bahia e Pernambuco. Todas eram
independentes entre si, perpendiculares ao litoral, extravertidas e interligando o interior
ao porto mais proximo.

Entre 1871 e 1890, foram construidos 9,22 mil quildbmetros de ferrovias, incluindo
estados como Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Minas Gerais, Alagoas,
Paraiba, Rio Grande do Norte, Ceara e Espirito Santo, além de Sao Paulo, sempre na
escala regional e desarticuladas entre si. Uma das poucas excec¢oes a essa regra foi a
interligacéo ferroviaria entre S&do Paulo e Rio de Janeiro - ambas desempenhavam uma
funcao coletora, com diversos ramais no interior dos estados convergindo para a capital
e portos. O tracado das ferrovias construidas na Bahia poderia ser definido para
interligar a capital Salvador com as capitais de Aracaju e Sergipe, mas a prioridade foi
interligar o interior do estado ao porto de Salvador. As ferrovias partindo de Fortaleza
(CE), Natal (RN), Joao Pessoa (PB), Recife (PE) e Macei6 (AL) também seguem para o
interior dos respectivos estados, sem qualquer interligacdo entre essas mesmas
capitais.

No periodo entre 1891 e 1910, foram construidos 11,35 mil quildmetros de linhas,
incluindo também ferrovias nos estados de Rondbénia e Parad. Nesse periodo, os
estados do Rio Grande do Sul, Parana, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Espirito Santo
passam a ser interligados entre si por ferrovias. No entanto, as linhas entre o Rio
Grande do Sul e Sao Paulo ndo passam pelas capitais Porto Alegre, Floriandpolis e
Curitiba.
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Entre 1910 e 1945, sado construidos 13,67 mil quildmetros de ferrovias, incluindo,
também, os estados de Mato Grosso do Sul, Goias, Maranhao e Piaui. Alguns estados
passam a ser interligados entre si por ferrovias, como Rio Grande do Norte, Paraiba,
Pernambuco, Alagoas, Bahia e Sergipe. Verifica-se, nesse primeiro momento, que nao
ha uma integracao ferroviaria entre as regides Centro-Sul e Norte-Nordeste do pais.

Nesse primeiro momento, as ferrovias monopolizaram os servicos relacionados
aos transportes interiores ou continentais, inibindo o desenvolvimento de outros meios
de transportes, como o hidroviario e o rodoviario (PASSOS, 1952, p. 18) que ainda nao
haviam se desenvolvido adequadamente.

Decadéncia das ferrovias

A decadéncia das ferrovias nesse primeiro momento da periodizagdo foi o
resultado de diversos eventos surgidos a partir da crise de 1930 e do processo de
industrializagdo ainda incipiente no Brasil. Dentre esses eventos, é possivel destacar a
auséncia de um mercado interno (GALVAO, 1996), declinio das exportacdes, reducdo
das receitas operacionais das ferrovias, dificuldade de reposicao de material ferroviario
devido as restricées de importacdo de pecas e incapacidade em atender o processo de
industrializagdo que requeria a unificacdo e integracdo do mercado nacional (BARAT,
1991, p. 19).

A partir de 1945, as ferrovias brasileiras, com poucas excec¢des, passaram a
operar em regime deficitario devido ha alguns fatores, tais como: falta de sentido
econdmico dos tracados primitivos, desarticulacao devida a diversidade de bitolas e de
alguns dispositivos do material rodante (sistemas de freios), excessivo custo da mao de
obra, uso de tarifas obsoletas, concorréncia com outros meios de transportes, caréncia
no suprimento de combustiveis, ineficiéncia da rede eletrificada, material de tracéao
desatualizado e pobreza das regides atendidas pelas ferrovias (PASSOS, 1952, p. 24).

O processo de industrializacdo, que requeria sistemas de transportes para a
integragéo do mercado interno, ndo podia ser atendido pelo sistema ferroviério vigente
que se organizou a partir de redes extravertidas. Em 1901, no Congresso de
Engenharia e Industria realizado no Rio de Janeiro, o politico e engenheiro Paulo de
Frontin criticou o tracado das ferrovias até entao construidas, pois "ligavam cada regiao
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sertaneja com o respectivo porto sem articulagdo com o conjunto” (DAVID, 1985, p. 34).
A solucdo para esse impasse seria a instituicdo de um plano nacional de viagado’. No
entanto, “somente em 1934, depois de 80 anos de ferrovias no pais, tivemos
formalmente um plano geral de viagdo para coordenar as diversas estradas ja
existentes e disciplinar as construgdes de outras linhas” (TELLES, 1993, p. 107).

Nos EUA, a decadéncia das ferrovias é atribuida aos interesses dos investidores
que, ja no inicio do século XX, passaram a priorizar opcbes mais atraentes de
investimentos, como as industrias. Segundo CHANDLER (1998, p. 51), as “industrias
eram obviamente o novo fildo e em 1898 houve uma corrida a bolsa de Wall Street para
entrar nesse novo negocio”.

Em suma, uma das principais caracteristicas desse primeiro momento das
ferrovias no Brasil é a constituicdo de uma malha formada por linhas praticamente
independentes entre si, pouco integradas e com uma diversidade grande de bitolas.

Segundo momento: estatizacao, readequacao e estagnacao do sistema ferroviario

O segundo periodo teve inicio em 1957, com a estatizacao de grande parte das
empresas ferroviarias e a constituicdo da estatal RFFSA, e se estendeu até 1996, com
0 processo de desestatizacdo do sistema ferrovidrio e a constituicdo das primeiras
concessoes.

Assim como foi verificado com o desenvolvimento das ferrovias no século XIX, o
declinio, decadéncia e estagnacao das ferrovias também foi um fenébmeno mundial,
resultando, assim como no Brasil, na nacionalizagdo de empresas ferroviarias privadas.
O monopdlio exercido pelas ferrovias com relagdo aos transportes terrestres de bens e
pessoas em varias partes do mundo chegou ao fim®,

Os principais objetivos das politicas publicas verificados nesses 40 anos do
segundo periodo foram sanear o sistema ferroviério, racionalizar a operacao e desativar

trechos invidveis ou deficitarios®. Com a reducéo do trafego de trens e o abandono de

” Outras informagdes sobre planos nacionais de viagdo serdo apresentadas no item 1, Parte V.

® As ferrovias inglesas foram nacionalizadas em 1947 (MURRAY, 2001) e as japonesas em 1949
(IMASHIRO; ISHIKAWA, 1999). No Japéo, segundo IMASHIRO e ISHIKAWA, o monopdlio das ferrovias
com relagdo ao transporte terrestre chegou ao fim com a criagdo de uma sociedade automotiva
beneficiada pelos baixos custos relativos a aquisicao de caminhdes e 6nibus (ibidem).

*No periodo, foram desativados sete mil quildmetros de linhas (Quadro 1.1). A auséncia de informacdes a
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muitos ramais, trechos e infraestruturas, as ferrovias se revelaram um problema para
grande parte das cidades cortadas pelos trilhos. Foi um momento em que grandes
investimentos foram realizados nas regides urbanas para a construcdo de viadutos
destinados a transposigéo de trilhos e patios ferroviarios.

Foi nesse segundo momento, também, que as locomotivas a vapor foram
substituidas por unidades motrizes a diesel-elétricas e, em alguns trechos, elétricas. Os
investimentos e as operacbes das ferrovias eram majoritariamente realizadas por
empresas estatais, como RFFSA (em vérias regides do pais) e Fepasa (no estado de
Sao Paulo).

Apesar da constituicdo da RFFSA e Fepasa e da construcdo de novas ferrovias,
os investimentos em transportes no Brasil priorizavam o modal rodoviario. As cargas e
0s passageiros foram gradativamente migrando para o modal rodoviario e as industrias,
seguindo essa mesma légica, comecaram a se estabelecer as margens das rodovias.

Um dos principais eventos que caracterizam esse segundo momento esta
relacionado a industrializagdo e a necessidade de priorizar a integracado do territorio
para a criacao e o fortalecimento de um mercado interno. Na primeira metade do século
XX, verifica-se uma “progressiva emergéncia de um sistema cujo principal centro
dindmico é o mercado interno” (FURTADO, 1959, p. 269) e uma reducao da importancia
do mercado externo (idem, p. 272).

Para TAVARES e FIORI (1993, p. 141), o modelo agro-exportador verificado no
primeiro momento da periodizagdo do sistema ferroviario entra em crise e a
preocupacdo se volta para o atraso econdbmico e a desarticulagdo regional da
sociedade e do territorio brasileiro. A proposta para solucionar essa situacao era atingir
a modernizacdo, através do desmonte do poder das oligarquias regionais e
fortalecimento do poder e da organizacao do Estado Central (ibidem).

Esse processo de industrializacdo, comandado pela dindmica interna, foi
“montando pontes” entre as diversas partes do antigo arquipélago (ARAUJO, 2000, p.
73), acentuando a dindmica de desenvolvimento desigual e combinado entre as regides

brasileiras. A industrializacdo, no entanto, concentrou-se espacialmente, sobretudo no

respeito da retirada ou ndo dos trilhos ou a eliminagédo das faixas de dominio dificulta uma avaliagdo mais
precisa sobre a relagao entre a fluidez potencial e a fluidez efetiva do sistema ferroviario brasileiro.
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Sudeste e particularmente em Sao Paulo. Em 1970, a regido Sudeste, com 11% do

territério nacional, respondia por 81% da atividade industrial no pais (ibdem).

Para Wilson Cano, essa integracdo dos mercados resultou da decadéncia das
industrias regionais apds a crise de 1929, ja que, com a eliminacao dos impostos sobre
o comércio interestadual de mercadorias e a melhoria dos transportes (e redugdo de
seus custos), ficaram expostas a concorréncia com a moderna industria paulista
(CANO, 1998, p. 178). Um dos resultados da integracdo dos mercados, ainda que
incompleta, foi a concentragdo das atividades econémicas em S&o Paulo, considerado
nesse momento como poélo industrial brasileiro (idem, p. 71). Essa integragcéo
proporcionou efeitos de estimulo (aumento da demanda atendida pela industria
nacional e expansao da demanda urbana), inibicdo (vantagem competitiva da industria
no pdlo Séo Paulo inibe a industria da periferia) e destruigdo (de industrias regionais no

Nordeste, principalmente) (idem, p. 181).

Esse segundo momento tem também como caracteristica a formacao de uma
“regido concentrada”, a urbanizacao interior, a integragao nacional através das rodovias
e o0 império dos caminhdes, favorecendo e reforcando S&o Paulo como centro produtor
e distribuidor do pais (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 45).

Nesse contexto de franca industrializacdo e formacdo de um mercado interno
unificado, na segunda metade do século XX, as ferrovias foram praticamente
abandonadas por falta de cargas, ja que o tracado das ferrovias, voltado para os portos
exportadores, nado atendia aos requisitos de integracdo do mercado nacional
(distribuicdo de produtos manufaturados de Sao Paulo para o restante do Brasil). O
problema das ferrovias nesse momento, portanto, esta relacionado a mudanca da
matriz origem-destino (matriz O-D). Nesse momento, Wilson Cano verificou um
aumento do “grau inter-regional de complementaridade”, caracterizado pelo aumento
substancial das exportacdes e importacoes de Sdo Paulo para as demais regides do
Brasil (CANO, 1998, p. 181).
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Com a construcédo de grandes rodovias que passaram a ligar varias regides ao
Sudeste, o territério brasileiro deixou de ser um conjunto de ilhas culturais e
econOmicas dispersas para se tornar um continente, gravitando em torno de Sao Paulo
(ANDRADE, 1970, p. 73).

A prioridade dos investimentos no modal rodoviario era evidente nesse segundo
momento. O Decreto Lei 8.463, de 27 de dezembro de 1945, concedeu autonomia
administrativa e financeira ao DNER e criou o Fundo Rodoviério Nacional (FRN), com
recursos dos impostos sobre combustiveis. Esse fundo visava apoiar a construcéo,
conservacao e melhoria das rodovias. Varias instituicbes internacionais também
apoiaram a construgcdo de rodovias, como a United Agency for International
Development (USAID), Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e Banco
Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimento (BIRD) (PRADO, 1997, p. 248,
249).

Apesar da prioridade dada a construcdo de rodovias, algumas ferrovias
importantes foram construidas no periodo: Ferrovia do Ago, Ferrovia Norte-Sul (trecho
entre Acailandia e Estreito no Maranhao), Ferroeste e Ferronorte (trecho entre Estrela
d’Oeste — SP e Alto Taquari — MT).

Ao final desse segundo periodo as cargas ferroviarias eram compostas
principalmente por minério de ferro (46,9% em volume), produtos siderurgicos (17,7%) e
carvao (3%) (BARAT, 1991, p. 55).

Terceiro momento: desestatizacao e recuperacao seletiva do sistema ferroviario

O terceiro periodo teve inicio em 1996 com a desestatizacdo do sistema
ferroviario e a instituicdo das primeiras concessoes ferroviarias a iniciativa privada. Essa
desestatizacdo no Brasil tampouco foi um evento isolado, mas verificado em varios
paises do mundo, como no Japdo, em 1987 (IMASHIRO; ISHIKAWA, 1999) e na
Inglaterra, em 1994 (SCLAR, 2003, p. 22).

Uma das motivagdes que promoveram a privatizacdo das ferrovias esta
relacionada as prioridades de insercdo internacional do pais nos mercados

internacionais via exportagdo de commodities agricolas e minerais, iniciada no periodo
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anterior, com uma ocupagdo mais sistematica de porcées do Cerrado por uma
agricultura moderna. As ferrovias foram eleitas como a melhor alternativa para atender

ao transporte dessas commodities.

Nos 11 anos desse terceiro momento, verifica-se uma prioridade para a
reestruturacdo do sistema ferroviario, envolvendo a reorganizacdo de empresas e
embarcadores interessados nas ferrovias e a instituicdo de diversas normas para

facilitar e aumentar os investimentos e incentivos fiscais voltados a essa reestruturacao.

A reestruturacado melhorou a eficiéncia operacional das ferrovias ja que o volume
transportado aumentou significativamente sem praticamente construir novas linhas. As
prioridades estiveram voltadas para o transporte de commodities agricolas e minerais
destinadas aos portos exportadores e aos mercados internacionais, fazendo com que
apenas 10 mil quildbmetros de linhas fossem efetivamente utilizados (BRASIL, 2010Db).
Os 19 mil quilébmetros restantes foram praticamente abandonados ou subutilizados

pelas concessionarias das ferrovias.

E importante destacar que os contratos de concessdo das ferrovias
estabelecidos entre a Unido e as empresas concessionarias contemplam metas globais
de aumento da producdo da malha concedida, ou seja, as obrigagdes quanto a
quantidade de carga transportada estao relacionadas a totalidade da malha concedida.
As concessionarias passaram a atender essas metas globais, porém utilizando

seletivamente da malha ferroviaria, favorecendo os trechos mais produtivos e rentaveis.

O uso seletivo da malha inclui os principais corredores de transportes,
principalmente aqueles relacionados a exportacdo de commodities (Mapa 1.1). A malha
efetivamente utilizada interliga algumas regides produtoras de commodities agricolas,
através de trechos ferroviarios originados em Cruz Alta (RS), Maringa (PR), Cascavel
(PR), Trés Lagoas (MS), Alto Araguaia (MT), Anapolis (GO) e Estreito (MA), aos portos

exportadores mais proximos.

Enquanto isso, as regides produtoras de commodities minerais, originadas em
Belo Horizonte (MG) e Carajas (PA), sdo interligadas pelas ferrovias aos principais
portos exportadores localizados em Sao Luis (MA) e Vitéria (ES).
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Esses corredores de exportagdo sao constituidos, portanto, por linhas
extravertidas, unidirecionais e perpendiculares ao litoral, formando sistemas de
transportes praticamente independentes e funcionais a uma reduzida variedade de

produtos.
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MAPA 1.1 - MALHA FERROVIARIA EFETIVAMENTE UTILIZADA - ESTIMATIVA
Fonte: FIGUEIREDO (2010). Elaborado pelo autor.

Esse momento tem como caracteristicas, também, a preocupacdo com as
diversas interferéncias verificadas entre os trens e areas urbanas, passagens em nivel
e invasoes de faixa de dominio. Essa preocupacao se intensificou a partir da reativacao

das ferrovias e do aumento dos fluxos e do tamanho das composicdes.
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Como essas interferéncias comprometem os fluxos das composigées, reduzindo
a velocidade média dos trens, as cidades passam a ser consideradas pelas

concessionarias um obstaculo para a operacgao das ferrovias.

A desestatizagao, iniciada em 1996, foi fundamental para facilitar a introdugao de
novas regras e légicas e formar um novo ambiente de regulagdo, mais favoravel para os
clientes, controladores do sistema ferroviario e outros agentes. O uso do territério de
forma mais seletiva e excludente pode ser considerado uma das principais

caracteristicas resultantes da "privatizacdo" do sistema ferroviario brasileiro.

Além de possibilitar um maior controle sobre os fluxos materiais, a
desestatizacdo do sistema ferroviario brasileiro permitiu alterar as reminiscéncias e
remanescéncias (ISNARD, 1982, p. 118). As herancas que permanecem no momento
atual sdao o tracado das vias, o material rodante, as estagdes ferroviarias, o0s
equipamentos, as passagens em nivel, os prédios, as areas urbanas, os sindicatos, a
organizacao de funcionarios e a dinamica da area ao redor das estacdes ferroviarias. A
desestatizacdo teve como objetivo rearrumar ou contornar essas herancas, muitas
vezes chamadas de gargalos ou obstaculos, de tal maneira que os objetivos de
competitividade dos diversos agentes envolvidos pudessem ser alcangados.

Os gastos preparatérios para a realizacao da desestatizacdo do setor ferroviario
no Brasil foram significativos. Para a privatizacdo da malha da RFFSA, 80% do valor
necessario foi financiado pelo Estado com prazo de 30 anos para pagamento e dois de
caréncia (CASTRO, 2000, p. 245).

Dentre as mais importantes decorréncias do processo de concessao do sistema
ferroviario brasileiro, podem ser citadas, além do abandono de dois tercos da malha
antiga, a desativacdo do transporte de passageiros de longa distdncia e a

refuncionalizacdo, abandono ou demolicido de muitas estacdes ferroviarias'°.

O final do terceiro momento da periodizacdo do sistema ferroviério € verificado

quando as prioridades da Unido quanto aos sistemas de transportes se voltam para a

1% Os contratos de concessao estabelecidos entre a Unido e as empresas concessiondrias de ferrovias
tém como objeto principal a prestacdo de servigos de transporte de carga, sem a obrigacao de construir
novas linhas e transportar passageiros. Ha algumas excecbes, como a EFC e EFVM (transportar
passageiros) e Ferronorte e Transnordestina (constru¢do de novos trechos).
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construg@o de novas ferrovias em praticamente todas as regides do pais.

Quarto momento: Expansao orientada pelo agronegocio

O quarto periodo do sistema ferroviario, caracterizado pela expansédo orientada
pelo agronegocio globalizado, sobretudo aquele praticado em areas do Cerrado
brasileiro, teve inicio em 2007 com o lancamento do PAC — Programa de Aceleracao do
Crescimento e a inclusdo de novas ferrovias no Plano Nacional de Viagao (PNV) a partir
de 2008.

O PAC promoveu grandes mudancas institucionais para facilitar a construcéo e a
modernizacao de infraestruturas em todas as regides do pais. Com relacdo ao sistema
ferroviario, alguns pontos considerados criticos pelos diversos agentes envolvidos
foram atendidos pelo PAC: garantia da aplicacao dos investimentos do Governo Federal
e BNDES, facilidade na aprovacdo de licencas ambientais, subsidios para o
fornecimento de equipamentos e material ferroviario, maior segurangca do marco
regulatério e institucional e disponibilidade e capacitacao de profissionais voltados as
necessidades do setor ferroviario.

As principais caracteristicas desse periodo, que serdo detalhadas mais adiante,
sao as seguintes:

e Construcdo de novas ferrovias para compor os corredores de transportes
voltados as exportagcdes de commodities produzidas, sobretudo, em areas de
fronteiras agricolas modernas no Cerrado;

e Recuperacdo e reativacdo da industria ferrovidria no pais que passa a ser
controlada por grandes grupos internacionais (consultoria e fornecedores de
locomotivas, vagdes, trilhos, sinalizacédo e servigos de reformas);

e Consolidagado do controle das concessoes ferrovidrias em trés empresas: Vale,
CSN e ALL;

e Revisao dos contratos de concessao que, segundo a ANTT, ndo atendem mais
as necessidades da sociedade brasileira;
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e Maior participagdo de empresas estatais na construcao das ferrovias, como Valec
(cargas) e Etav'' (passageiros);
e Priorizacao dos investimentos em ferrovias no PAC, relativamente ao montante
de recursos destinados aos outros modais de transportes.
A devolucdo de trechos da Ferronorte pela ALL — América Latina Logistica
reforca uma das caracteristicas desse quarto momento da periodizacao das ferrovias no
pais: os investimentos em construcdo de novas ferrovias sdo majoritariamente estatais

e 0 setor privado ndo tem capacidade ou interesse para isso.

2. Corredores de transporte, logistica e fluidez territorial

Historicamente, o territério brasileiro sempre esteve organizado por vias ou
corredores de exportacdo para a ligacdo de regidbes produtoras aos portos.
Frequentemente, foram criados corredores de transportes que podem ser
caracterizados como unidirecionais, ou seja, com poucos fluxos de retorno.

A constituicao e uso desses corredores podem ser analisados, como propde
Santos (2003, p. 83), a partir da fluidez potencial (dada pelas infra-estruturas, normas e
servicos que garantem, objetivamente, as possibilidades de circulacdo) e a fluidez
efetiva (0 uso que se faz dessas condigcdes geograficas, dessas possibilidades, a
depender do grau de mobilidade de cada agente). Analisar esses corredores como
infraestrutura s6 permite obter respostas sobre a fluidez potencial. E necessario
considerar, também, a fluidez efetiva, através da analise dos agentes sociais e
econdémicos.

As ferrovias participam de um programa ou projeto muito maior voltado para a
“‘integragdo competitiva” do territério brasileiro aos mercados internacionais, colocando
“em evidéncia apenas as chamadas areas competitivas” (ARAUJO, 2000, p. 87).
Segundo Tania Bacelar Araujo, concentrar excessivamente os esforcos nesses ‘focos

competitivos’ pode ser o caminho da ‘desintegracao competitiva’ do territorio (ibidem).

"' A empresa estatal Etav ainda nao foi efetivamente instituida. Para outras informagdes, consultar o
Projeto de Lei n® 7.673/2010 (BRASIL, 2010a).
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Atualmente, o discurso da logistica tem definido grande parte das teorias e
praticas necessarias para que a competitividade seja uma realidade para determinadas

atividades econdmicas, agentes e regides.

Sistema ferroviario e os corredores de transporte e exportacao

A producgédo da fluidez é um empreendimento conjunto do poder publico e do
setor privado. A prioridade de determinados agentes é a busca por mais fluidez e por
sistemas técnicos mais eficazes, como as ferrovias e os corredores de transporte e

exportagao.

Redes técnicas e corredores de transportes e exportacao

As ferrovias s&o importantes sistemas de engenharia, uma vez que permitem a
articulacao e a solidariedade geogréfica entre os lugares (CONTEL, 2001, p. 357) e a
constituicdo de um espaco pratico (LEVY, 1998, p. 40; XAVIER, 2001, p. 329)
caracterizado pela reducao ou contracdo da distancia medida em tempo e em custo. A
solidariedade geografica e a proximidade pratica, no entanto, sdo seletivas e relativas,
atendendo as necessidades de alguns agentes e excluindo as de outros.

O estudo das redes passa a ser fundamental para a andlise geogréafica do
momento atual. Para Leila Dias, as redes sdo uma construgdo socio-técnica e
representam “um dos recortes espaciais possiveis para compreender a organizagao do
espago contemporaneo” (DIAS, 2005, p. 23). Segundo Milton Santos, o estudo das
redes pode ser considerado a partir de duas realidades, “a que apenas considera o seu
aspecto, a sua realidade material, e uma outra, onde é também levado em conta o dado
social” (SANTOS, 20023, p. 262).

As redes podem ser analisadas a partir de um enfoque genético, considerando
que as mesmas sao instaladas em diferentes momentos, e um enfoque atual,
considerando um estudo de suas quantidades e qualidades técnicas e relagées com a
sociedade (idem, p. 263). Nesse mesmo sentido, Santos (2002a, p. 263) considera,

também, que:
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uma visao atual das redes envolve o conhecimento da idade dos objetos
[...] e de sua longevidade [...] da qualidade e da distribuicdo desses
objetos, do uso que lhes é dado, das relagdes que tais objetos mantém
com outros de fora [...] da modalidade de controle e regulagdo do seu
funcionamento.

As redes ferroviarias podem ser analisadas também como instrumentos de
exercicio do poder (RAFFESTIN, 1993, p. 58-59), atribuindo a alguns agentes o
controle sobre os fluxos, a integragéo e o uso do territério.

Os estudos das redes foram aprofundados com o desenvolvimento das ferrovias,
do telégrafo e da eletricidade e a nocdo moderna de rede revelou toda a sua
complexidade como conceito, mito e técnica de ordenamento territorial (MUSSO, 2003,
p. 232). Pierre Musso faz alguns apontamentos sobre o uso equivocado dos conceitos
de rede, definido pelo pesquisador francés Lucien Sfez como a "tecnoutopia das redes"
(idem, p. 239). Sao conceitos que foram desenvolvidos e aplicados a partir dos estudos
de Saint Simon no século XVIII, de seus discipulos e de outros estudiosos, cujos ecos
ainda podem ser ouvidos nos gabinetes dos érgaos de planejamento estatal, na midia e
no discurso das grandes empresas. Em primeiro lugar, as redes sdo equivocadamente
comparadas a um organismo, ou uma de suas partes, sendo que a coesao entre essas
partes € realizada pelo cérebro, oferecendo certa racionalidade ao conjunto. E, em
segundo lugar, as redes sédo consideradas como promotoras de uma revolugéo técnica
e social, portadoras de um universalismo na redugao das distancias e tempos, capazes
de trazer o progresso e prosperidade, permitindo uma nova resposta das politicas
publicas (MUSSO, 2003, p. 248). Trata-se daquilo que ficou conhecido como
determinismo das redes, fazendo crer que investimentos em transportes geram,
automaticamente, beneficios sociais e desenvolvimento regional, tal como consta da
justificativa, por exemplo, dos Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento,
presentes nos Planos Plurianuais 1996-1999 e 2000-2003 (ARAUJO, 2000; GALVAO &
BRANDAO, 2003; CASTILLO, 2005). Essa concepgdo determinista ou saint-simonista
das redes tem acompanhado, de alguma maneira, toda a histéria das ferrovias no
Brasil.
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A constituicdo de corredores de exportagdo, geralmente formados por sistemas
de transportes interligando regides produtivas e portos exportadores, a maneira como
Insard (1982) descreve os espacos alienados, pode ser verificada no tracado das
primeiras ferrovias construidas no Brasil a partir da segunda metade do século XIX.
Desde 1850, j4 se pode compreender as redes ferrovidarias no Brasil como corredores
de exportacao, avant la lettre.

As redes ferroviarias nos estados de Sao Paulo e Rio de Janeiro podiam ser
caracterizadas como dendriticas (CORREA, 2001), partindo de uma regido portuaria e
se estendendo pelo interior dos estados a partir de diversos ramais. Esses ramais
formavam, em alguns casos, as “bacias ferroviarias” (MATOS, 1990, p. 154) e possuiam
um sistema de zonas privilegiadas para evitar a concorréncia pela captacao de cargas
entre as empresas ferroviarias que atendiam o interior do estado de S&o Paulo. No
inicio do século XX, a utilizacdo desse sistema de zonas privilegiadas impossibilitou que
essas mesmas zonas ou “bacias ferroviarias” fossem interligadas entre si pelas proprias
ferrovias. A partir da década de 1930, com a emergéncia das rodovias, a interligacao

entre essas bacias comecgou a ser realizada por caminhdes e jardineiras (lbidem).

Até a década de 1940, as rodovias nao participavam efetivamente desses
corredores. No entanto, eram fundamentais meios de transportes, pois auxiliavam na
expansao das ferrovias. Para Monbeig (1984, p. 339), “cada rodovia duplica uma via
férrea”, principalmente por aumentar a area de influéncia das ferrovias relacionadas ao

transporte do café.

O GEIPOT™, autarquia vinculada ao Ministério dos Transportes destinada a
realizacdo de estudos na area de infraestrutura de transportes, realizou na década de
1990 diversos estudos relacionados aos corredores de transportes. Um deles tinha

2.0 GEIPOT foi criado pelo Decreto n® 57.003, de 11 de outubro de 1965, com a denominagdo de Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transportes. O Decreto-Lei n® 516, de 7 de abril de 1969,
transformou esse grupo interministerial em Grupo de Estudos para Integragdo da Politica de Transportes,
subordinando-o ao Ministro de Estado dos Transportes. Através da Lei n® 5.908, de 20 de agosto de
1973, o Grupo de Estudos passou a ser denominado de Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes. O GEIPOT tinha como atribui¢des formular, orientar, coordenar e executar a politica nacional
de transportes, bem como promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas
necessarios ao planejamento de transportes no pais. Foi extinto pela Medida Provisoria n® 427, de 9 de
maio de 2008, posteriormente convertida na Lei n® 11.772/2008 (BRASIL, 2008b).
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como objetivo geral definir estratégias para corrigir disfungdes existentes em corredores
de transportes selecionados para o incremento da eficiéncia operacional dos sistemas
envolvidos com a movimentacao de granéis agricolas (GEIPOT, 1997, p. 3). Segundo o
GEIPQOT, corredor de transporte pode ser considerado como um conjunto coordenado
de meios e facilidades que, ao longo de determinados eixos de circulagéo, viabilizam a
movimentacdo de cargas em escala econbémica (ibidem). Para a realizacdo desse
estudo, o GEIPOT utilizou os conceitos de pélos de atracdo e geracdo de cargas e

areas de influéncia desses mesmos polos.

Num segundo estudo intitulado “Corredores Estratégicos de Desenvolvimento”
(idem, 1999), o objetivo era praticamente o0 mesmo: adequar o sistema viario do pais as
solicitagbes geradas pelas movimentacbes atual e futura de cargas nos segmentos
industrial, agricola, mineral e energético. Os resultados desse estudo foram utilizados
para auxiliar no Programa Brasil em Acao (PPA 1996 - 1999), cujo objetivo era mais
amplo e envolvia o estimulo da intermodalidade, integracdo dos paises do continente
sul-americano, a descentralizacdo da malha viaria federal e a privatizacao da operagao

dos servigos de transportes (idem, p. 27).

E interessante notar que os corredores propostos pelos dois estudos visam o
transporte de cargas apenas, geralmente de produtos de baixo valor agregado e de alto
interesse nos mercados internacionais. Sao produtos que participam com grande
parcela das exportacées, como as commodities agricolas e minerais. Nesses estudos,
pouco ou quase nada é considerado quanto a integracdo das capitais brasileiras e
principais regides metropolitanas.

Para Barat (1978, p. 267), os corredores de transportes, considerando a
movimentagao de produtos,

visam a implantagdo de infraestruturas e sistemas operacionais
modernos para o transporte, manuseio e armazenamento e
comercializagdo dos fluxos densos de mercadorias (minério, cereais,
petréleo e derivados e, mesmo, grandes partidas de carga geral
unificada) que permitirdo, do ponto de vista do mercado interno, uma
crescente integracdo dos grandes centros industriais e suas é&reas
adjacentes as regides abastecedoras de matérias-primas e alimentos.

34



Esses corredores podem ser definidos "como segmentos do sistema de
transportes, ligando areas ou poélos entre os quais ocorre [...] intercambio de
mercadorias de densidade tal que justifique a adocdo de modernas tecnologias de
manuseio, armazenagem e transportes, tendo-se em vista principalmente a
granelizagao" (idem, p. 268).

A operacao 6tima desses corredores de transporte, sobretudo de exportagao,
esta condicionada a pratica de uma logistica eficiente, pautada na competitividade e

fluidez territoriais, no entanto seletiva e excludente.

Abordagem geografica da logistica e a competitividade das empresas

A partir da década de 1970, com a emergéncia do novo paradigma produtivo
(acumulacao flexivel), que tem como caracteristicas, dentre outras, o aprofundamento
da divisao territorial do trabalho (especializacdo regional produtiva) e o aumento dos
fluxos de produtos, dinheiro e informagéao (CASTILLO, 2008), a pratica de uma logistica
adequada € considerada fundamental pelas empresas para o aumento da fluidez

territorial e para o funcionamento de determinados circuitos espaciais produtivos.

A pratica da logistica € tdo importante que o Banco Mundial publica,
regularmente, o Logistics Performance Index (LPI), indice que classifica os paises
segundo a sua capacidade de se conectar através da logistica (BANCO MUNDIAL,
2007). Esse indice faz parte do estudo “Conectar-se para competir’, que associa uma
“‘boa logistica com melhores taxas de crescimento, competitividade e inser¢ao no
mundo globalizado”. Diversos estudiosos da logistica e “formadores de opinido” também
associam o sucesso econOmico de um pais a uma boa logistica. Essa associacao
considera que o bom desempenho de uma atividade econémica e o éxito das empresas
participantes dessa mesma atividade conferem a todos os cidadaos diversos beneficios

socio-econdmicos, particularmente o aumento do emprego.

A logistica esta relacionada, em grande parte, a competitividade e eficiéncia dos
processos e atividades das empresas, mas o termo é utilizado também pelo discurso
hegemdnico para justificar agbes e investimentos publicos. As consideragdes
apresentadas no Quadro 1.2 mostram que os termos logistica e transporte sao, de uma
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forma geral, relacionados as atividades econdmicas e ao atendimento das

necessidades das empresas.

Para esses autores, a logistica permite fornecer um novo sentido para os
produtos transportados (qualidade e pregos), para os processos produtivos e para o
padrédo de vida das sociedades nacionais, sob o enfoque da competitividade global. No
entanto, as abordagens apresentadas sobre logistica sdo limitadas a determinados
usos e praticas e podem fazer parte do que ja foi observado como a "tecnoutopia das

redes".

Do ponto de vista geografico, a logistica pode ser compreendida como um
conjunto de competéncias infraestruturais (estagdes e patios ferroviarios, terminais
intermodais e linhas ferroviarias), institucionais (planos plurianuais, contratos de
concessao e agéncias reguladoras) e organizacionais (conhecimento e estratégias) que
podem conferir competitividade a um compartimento geografico e aos agentes
econdmicos e cadeias produtivas que dele fazem parte (CASTILLO, 2006). E uma
pratica e um servico que nao estao disponiveis para todas as empresas e regides,

expressando um uso seletivo do territério.
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Autor

Consideracoes sobre logistica

NOVAES (2001, p. 32)

O sistema logistico agrega um valor de lugar, tempo,
qualidade e informacao aos produtos.

BALLOU (1993, p. 19)

Sistemas logisticos eficientes formam bases para o
comércio € a manutengao de um alto padrao de vida nos
paises desenvolvidos;

Contribui para aumentar a competicao no mercado,
garantir a economia de escala na producgao, reduzir
precos das mercadorias.

MARTINS & CAIXETA-FILHO
(2001, p. 35)

A infraestrutura econdmica disponivel determina as
condic¢des gerais de eficiéncia da economia, o que reflete
diretamente no grau de desenvolvimento alcancado pelos
paises.

MONIE (2001, p. 11, 12, 23)

A implantacéo de infraestruturas modernas e novo
aparato institucional sdo imprescindiveis para a insercao
competitiva na economia global;

Elimina “gargalos” de circulacgéo.

ANDERSSON (1986)

Subordina o sucesso da economia mundial a evolugéo da
logistica (revolucdes logisticas).

SPOSITO (1999)

Relaciona as revolugdes logisticas aos ciclos de
expansao e acumulacao econémica;

Os processos de mundializagao e globalizagdo baseiam-
se nas revolucdes logisticas.

BARAT (1978, p. 15, 19, 93)

Relaciona o desenvolvimento dos sistemas de
transportes com o desenvolvimento da economia (PIB)
brasileira;

Apresenta a relagao entre os estagios de
desenvolvimento da economia brasileira e a evolugao do
sistema de transporte.

Dicionario de logistica GS1 Brasil
(GS1 BRASIL, 2008)

E a “arte e a ciéncia para abastecer, produzir e distribuir
materiais e produtos no lugar adequado, nas quantidades
corretas e nas datas necessarias”.

QUADRO 1.2 —- CONSIDERACOES SOBRE LOGISTICA E TRANSPORTE SEGUNDO

ALGUNS AUTORES

Organizado pelo autor a partir de bibliografia consultada.

A possibilidade de contracdo do espaco pratico, através da utilizagéo da logistica,
nao esta disponivel para todos. Quando dois agentes de uma mesma regiao estao
igualmente distantes de um porto, por exemplo, a distancia fisica, nesse caso, € a
mesma para ambos o0s agentes. Mas, se apenas um deles tem acesso a um sistema de
transporte como a ferrovia, a distancia organizacional para os dois agentes ndo é a
mesma. As densidades técnicas e normativas, nesse caso, estdo direcionadas para

apenas alguns agentes e regides competitivas selecionadas, sendo que o restante dos
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espacos e da sociedade é excluido deste processo de modernizagdo do territério.
Ficam constatadas as diferentes temporalidades. A logistica passa a ser considerada,
portanto, como um trunfo e uma prioridade para as empresas para a conquista de mais
competitividade. Para Raffestin, “cada organizacdo procura reforcar sua posi¢ao
obtendo trunfos suplementares, de tal modo que possa pesar mais que outras na
competicdo” (RAFFESTIN, 1993, p. 59).

A eficiéncia dos sistemas logisticos exigida por diversos agentes € um dado da
globalizagdo que ndo é compativel com a sociedade de uma forma geral e com os
orcamentos de grande parte dos paises periféricos. A competitividade € imposta a
esses paises, mas o custo social é muito elevado, seja pelos grandes investimentos
exigidos como pelo uso seletivo do territério. Para obter mais competitividade, os paises
passam a se preocupar com a modernizacdo das infraestruturas, gerando uma
necessidade que, em grande parte, € imposta pelas grandes empresas. Com a
exigéncia incessante de mais modernizacao, as infraestruturas no Brasil passam a ser
constantemente consideradas ultrapassadas e desatualizadas'®. Esses novos
parametros de competitividade definidos pelo mercado internacional, verificados, nesse
caso, através de novos sistemas de engenharia, acabam interferindo na organizacéao do
territério brasileiro, nos orgamentos do Governo Federal e em muitas areas urbanas

adjacentes aos portos ou aeroportos.

'3 Os aeroportos brasileiros precisardo de grandes investimentos, como alteragées nas pistas e fingers,
para receber o novo avido de passageiros Airbus A-380. No caso dos portos brasileiros, poucos, ou talvez
nenhum, estdo preparados para receber o navio porta contéineres Emma Maersk, considerado o futuro
da navegacao transoceanica.
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As novas exigéncias técnicas e normativas necessarias para o funcionamento
das ferrovias brasileiras no momento atual também séo incompativeis com grande parte
das cidades brasileiras. As composi¢des, alcangando quildmetros de extensao,
atrapalham o funcionamento das cidades principalmente por conta das passagens em
nivel. Em alguns casos, como verificado na estagdo ferroviaria de Sdo José do Rio
Preto (SP), a altura maior das locomotivas e vagdes utilizados atualmente exigiu a
elevacdo de alguns centimetros da laje de cobertura da plataforma para que as
composicdes pudessem passar. Novas praticas previstas para o transporte ferroviario
de contéineres, que poderdo ser transportados empilhados no sistema double-stack,
irdo exigir, devido a maior altura dos vagdes, uma alteracdo na altura de tuneis e

retirada de equipamentos ou infraestruturas aéreas existentes na linha do trem.

As novas tecnologias e praticas dos servicos de transportes impostas pelo
mercado se confrontam com as materialidades e normas existentes, exigindo novos
investimentos e um reordenamento normativo. A busca por novas e remodeladas
densidades técnicas e normativas para atender as exigéncias crescentes por mais

competitividade parece nao ter fim.

' No Brasil, sdo contabilizadas 12.289 passagens em nivel, sendo que, destas, 2.659 sao consideradas
criticas pelas concessionarias do sistema ferroviario (ANTF, 2010, p. 10).
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1. Concessao do sistema ferroviario e o uso corporativo do territério

No Brasil, assim como em outros paises periféricos, o0 processo de
desestatizacdo do sistema ferroviario foi orientado por politicas neoliberais, em boa
parte inspiradas pelo Consenso de Washington, que defendiam uma maior participacao
de instituicbes privadas e uma redugdo da participacdo do Estado em diversas
atividades.

Essa pratica precipitou uma refuncionalizagéo do sistema, até entdo sob controle
estatal, para que novas necessidades € um renovado padrdo de competitividade em
transportes pudessem ser alcangados. Através dos contratos de concesséao ferroviaria,
de politicas de investimentos, da emergéncia de associacdes setoriais, como a ANTF, e
da instituicao de agéncias de regulagdo, como a ANTT, o uso do sistema ferroviario foi
alterado para priorizar poucos servigos, sobretudo aquele voltado para o transporte de

commodities agricolas e minerais.

Novos agentes e a refuncionalizacao do sistema ferroviario brasileiro

Um dos eventos mais importantes que influenciaram decisivamente a formulagao
das politicas publicas do sistema ferroviario nacional da atualidade esté relacionado a
‘imposicao” aos paises latino-americanos das politicas neoliberais nas décadas de
1980 e 1990. Essas politicas ficaram mais conhecidas como o receituario do Consenso
de Washington, cunhado em 1989 pelo economista norte-americano John Williamson
para “referirrse a um conjunto de ideias e politicas econémicas defendidas
unanimemente pelas principais burocracias econémicas norte-americanas e pelos

organismos multinacionais sediados na cidade de Washington” (FIORI, 2001, p. 84).

O Consenso de Washington preconizava, como panacéia para os problemas
econdmicos e sociais dos paises latino-americanos, austeridade fiscal e disciplina
monetdria, desoneracdo do capital, abertura comercial e aumento da competitividade
das empresas. Dentre todas as medidas impostas, € possivel destacar a privatizagéo
ou concessao de empresas e servigos publicos a iniciativa privada, ou seja, a reducao
ou eliminacao da presenca do Estado na organizagao dos mercados e na regulacao das

infraestruturas de transportes, comunicagdes e energia elétrica.
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O Consenso de Washington era, também, uma condi¢do para que determinados
paises pudessem “obter o apoio politico e econémico dos governos centrais e dos
organismos internacionais” (TAVARES & FIORI, 1993, p. 18).

No momento atual, a regulagdo hibrida do territério passa por profundas
mudancas, tendo as empresas e 0s grandes grupos transnacionais um peso maior do
que em periodos historicos anteriores. A atuacdo desses grandes grupos esta
representada em associagdes de classe, como a ANTF e a AD-Trem, as duas principais
do setor ferroviario (Quadro 2.1), que participam ativamente da criagdo de um
discurso'™ para que seus interesses sejam alcancados e suas agdes (como a
desativacdo de ramais e a extincao do transporte de passageiros) sejam justificadas. A
ANTF, criada logo apds as primeiras concessoes ferroviarias, congrega as principais
empresas concessiondrias de ferrovias no Brasil e atua fortemente na promocao do
setor junto ao Governo Federal e agéncias reguladoras, como a ANTT.

As associacoes ANTF e AD-Trem representam os interesses de empresas de
fornecimento de material ferroviario (Alstom, Bombardier e Bom Sinal), consultorias
especializadas (Ernest & Young), engenharia e construgdo (Constran, Tejofran, Pdyry,
Trends e Vetec), comunicagdo (Revista Ferroviaria) e concessionarias do servico de

transporte ferroviario.

De uma forma geral, o objetivo principal da ANTF é mudar as prioridades do
Estado com relagdo aos investimentos em transportes. As mudancas e conquistas da
ANTF séo visiveis: a participacdo das ferrovias na matriz de transportes mudou nos
ultimos anos e o orgamento do Governo Federal contempla muitas obras ferroviarias.
Atualmente, as novas infraestruturas de transportes em construcado no Brasil estdo no
setor ferroviario (FNS, Ferronorte, FICO, FIOL e Transnordestina) e ndo nos demais

modais (rodovidério, hidroviario, aeroportuario e portudrio).

> A ANTF pode ser considerada a entidade que melhor atua para a criagdo de discursos em favor das
acOes de seus associados, as empresas concessiondrias de ferrovias. Esses discursos talvez se
aproximem daquilo que SANTOS (1997, p. 32) chamou de psicoesfera, que € o resultado das crengas,
desejos, vontades e habitos que inspiram comportamentos filoséficos e praticos.
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Associacao setorial

Empresas associadas ou colaboradoras

Objetivo principal

AD-Trem — Agéncia
de Desenvolvimento
de Trens Rapidos
entre municipios
(passageiros)

Alstom, Bombardier, Bom Sinal, Constran, EDLP —
Estacao da Luz Participagdes, Ernest & Young,
Tejofran, Pdyry, Setepla Tecnometal, Siemens,
Trends Engenharia, Vetec Engenharia e Revista

Ferroviaria

Promover o transporte
ferroviario de
passageiros

ANTF — Associagéo
Nacional dos
Transportadores
Ferroviarios (cargas)

ALL — América Latina Logistica, Transnordestina
Logistica, Vale, Ferrovia Tereza Cristina, FCA —
Ferrovia Centro-Atlantica, MRS Logistica

Promover o transporte
ferroviario de cargas

Abifer Associacao
Brasileira da
Indlstria Ferroviaria

AeS, Alstom, AmstedMaxion, Bom Sinal, Bombardier,
CAF Brasil, CBFA, Conprem, Cruzaco, Eagle,
Faiveley, GE, Gerb, Tejofran, Hewitt, Brastan, IAT,
lesa, Molas Aco, Invensys, Knorr-Bremse, Manser,
Marafom, Marcopolo, Tuzzi, Metisa, Progress, Mic
S.A., MWL Brasil, Orbe Brasil, Péyry, Randon,
Randra, Retesp, Sdo Joaquim, Siemens, Singulare,
Spectra, Steel, Temoinsa, Thermit do Brasil, Trends
Engenharia, Trimble, Usiminas Mecénica, VAE,
Voith, WHB e Zeit

Promover a industria
de material ferroviario

Movimento de Preservacao Ferroviaria - Rio de Janeiro RJ

Associacao Nacional de Preservagao Ferroviaria - Mogi das Cruzes — SP
Associacao Brasileira de Preservagao Ferroviaria - Campinas - SP
Associacao de Preservagao da Memoria Ferrovidria — Sao Paulo - SP
Associagdo Mogiana de Preservagao Ferroviaria — Ribeirdo Preto SP

Preservar o patriménio
historico ferroviario

Justica nos Trilhos

Denunciar os danos
ambientais e sociais
causados pela Estrada
de Ferro Carajas

Férum Pro-ferrovias Cuiaba

Promover a ferrovia
Senador Vuolo
(Ferronorte) em Mato
Grosso

QUADRO 2.1 - ASSOCIAGOES SETORIAIS DO SETOR FERROVIARIO

Fonte: www.adtrem.org.br, www.antf.org.br, www.abifer.org.br, www.justicanostrilhos.org.br,
forumproferrovia.blogspot.com. Organizado pelo autor.

A Abifer - Associacdo Brasileira da Industria Ferroviaria estd empenhada na
promogdo da industria de material ferroviario, exigindo uma maior participacdo da
industria nacional, mesmo que essa participacao seja em grande parte de empresas
estrangeiras, como é o caso. As principais empresas internacionais de consultoria,

projeto e fornecimento de material ferroviario fazem parte dessa associagao.
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Os objetivos dessas entidades (ANTF, AD-Trem e Abifer) sdo muito claros:
defender os interesses de seus associados. A sociedade, de uma forma geral, acaba
permitindo que essas associa¢des, com a cumplicidade e parceria do Estado, interfiram

e definam como o territério deve ser utilizado.

Algumas entidades atuam, também, na promog¢ao da construgéo de ferrovias. A
Forum Pro-ferrovias Cuiaba tem atuado, com o apoio de produtores agricolas e
politicos, na construcao da Ferronorte (Ferrovia Senador Vuolo) que, apesar de ser um
projeto da década de 1980, com mais de cinco mil quilémetros de extenséo, ainda nao
foi concluido.

Outras entidades que participam ativamente do setor ferroviario estao
relacionadas a preservacdo da memoria e histéria das ferrovias, seja através de
publicacéo de livros, restauro de material ferroviario e estacdes ferroviarias, bem como
de exploragcdo de servigos turisticos utilizando linhas existentes e operadas pelas
concessionarias das ferrovias. Essas entidades, em geral de atuacdo local,
compartilham e, muitas vezes, concorrem com 0s interesses das concessionarias na

regulacao e uso do territorio.

Concessao e refuncionalizacdo das ferrovias

O processo de concessdao segmentou o patriménio das empresas estatais
(RFFSA e CVRD) que controlavam o sistema ferroviario brasileiro de acordo com as
caracteristicas operacionais e econdmicas das malhas, como tipo de produto
transportado e regido atendida'®.

A partir da realizac&o desse processo de concessao das ferrovias, as empresas
concessionarias passaram a ter controle sobre a movimentacdo e exportacdo de
produtos no territorio brasileiro. Algumas empresas controladoras do sistema ferroviario,
cujas atividades principais (core competences) concentram-se em setores como

mineracao e siderurgia, incorporaram as ferrovias em seus ativos, atendendo ao

'® As malhas concessionadas a partir da RFFSA foram: Oeste, Centro-Leste, Tereza Cristina, Sul,
Nordeste e Paulista. Esta Ultima pertencia a Fepasa - Ferrovia Paulista SA, empresa ferroviaria
controlada pelo Estado de Sao Paulo que em 1998 foi incorporada a RFFSA. Ja as EFC e EFVM foram
concessionadas a Vale (CVRD).
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transporte de suas cargas ou de sécios das concessionarias, em detrimento de outros

embarcadores'’.

As maiores e mais produtivas ferrovias do Brasil, EFC e EFVM, fazem parte do
“centro de custos” da Vale (DELOITTE, 2008a, 2008b), portanto ndo sao ferrovias
independentes e voltadas para o atendimento das exigéncias de movimentacdo de
cargas do mercado de forma geral. As regras de prestacdo de servicos de transportes
dessas duas ferrovias sdo definidas pela Vale para atender ao mercado do minério de
ferro, que é o principal produto transportado, e ndo pelos clientes ou exigéncias do
mercado e da sociedade brasileira'®.

A concessao do sistema ferroviario permitiu ndo s6 um controle maior sobre o
sistema por parte das empresas, mas uma maior capacidade de realizar sua
refuncionalizacdo através de um controle sobre as questbes técnicas e politicas
envolvidas. Essa refuncionalizagdo excluiu grande parte das estagbes ferrovidrias
existentes, entendidas a partir de entdo como componentes que reduzem a fluidez das
ferrovias. As inUmeras estacoes ferroviarias passam a desempenhar outras funcées e
atividades, como museus e centros culturais controlados, em muitos casos, pelas
prefeituras. Em alguns situagbes, como a Estagdo Ferroviaria de Santa Barbara
d'Oeste'® (SP), os trilhos foram retirados e uma plataforma foi construida sobre a linha.
Dificilmente a ferrovia utilizara esse trecho novamente, pois um novo uso foi conferido a

estacéo (Foto 2.1).

7 Empresas dependentes do modal ferroviario sdo regularmente prejudicadas com atrasos e falta de
prioridade no transporte de suas cargas. Essa situacdo é uma das caracteristicas das ferrovias brasileiras
do momento atual relatada regularmente por clientes (embarcadores) em eventos promovidos pelo setor
ferroviario, como o “IV Brasil nos Trilhos. A importancia das ferrovias para o futuro do Pais”, realizado em
Brasilia em 2010.

'® Os trabalhos de campo realizados em Anapolis (GO) e Vitéria (ES) e a participagdo em eventos como
IV Brasil nos Trilhos revelaram as dificuldades dos usuérios (embarcadores) que utilizam as ferrovias
ogperadas pela Vale.

YA Estagédo Ferroviaria de Santa Barbara d'Oeste, inaugurada em 1917, encontrava-se abandonada e
foi restaurada em 2006 pela Fundagcao Romi, brago social das Industrias Romi, através da Lei Rouanet.
Atualmente, chama-se Estagao Cultural e desempenha atividades culturais.
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FOTO 2.1 - ESTACAO FERROVIARIA DE SANTA BARBARA
D’OESTE (SP)

Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 16 abr. 2008.

Obs: os trilhos foram mantidos somente na estagdo como pega do museu ferroviario.

Além dos novos usos atribuidos as estacdes ferroviarias, a retirada de trilhos e a
ocupacgao de faixas de dominio também séo ac¢des recorrentes dos poderes publicos
que fazem parte dessa refuncionalizagdo e demonstram uma incompatibilidade entre as
ferrovias da malha antiga e os atuais processos de urbanizacdo. Um bom exemplo é a
cidade de Piracicaba (SP), onde os trilhos foram retirados para a construgdo de vias
publicas (na Foto 2.2, o viaduto ferroviario estd sendo convertido em viaduto rodoviario)
e as estacoes ferroviarias foram transformadas em centro cultural e terminal de énibus

urbano.
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FOTO 2.2 - VIADUTO DA ANTIGA COMPANHIA PAULISTA DE

ESTRADAS DE FERRO - PIRACICABA (SP)
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 13 jun. 2011.

Uma pratica muito comum apds a desestatizacdo do sistema ferroviario esta
apresentada na Foto 2.3. As estagcOes sdo isoladas das linhas por grades nas
plataformas de embarque para garantir a fluidez dos trens de carga que ainda trafegam
e em favor da seguranca de usuarios das estacoes, convertidas, em alguns casos, em
museus e centros culturais. No momento das concessdes, nada foi previsto quanto aos
problemas e conflitos entre, de um lado, as ferrovias, atualmente com composi¢cdes
cada vez maiores, e, de outro, as estacdes ferroviarias existentes em areas urbanas
atravessadas pelas linhas.

A refuncionalizacao esta relacionada também ao uso e a ocupacgéo da terra, ou
melhor, ao uso de vérios terrenos e instalacdes que pertenciam & extinta RFFSAZ.
Muitos terrenos, antes atrelados as atividades ferroviarias, passaram a atender

interesses imobiliarios, com a construcao de vias e equipamentos urbanos publicos e

2 A RFFSA, extinta pela Lei n? 11.483, de 31 de maio de 2007, possuia 31 mil iméveis distribuidos em
mais de 1.000 municipios ao longo dos 36 mil quildbmetros de ferrovias (RFFSA, 2010).
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privados?'.

FOTO 2.3 - ESTAQI:\O FERROVIARIA DE AMERICANA (SP)
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 16 abr. 2008.

A organizacao das concessionarias do sistema ferroviario pés-privatizacao

Apesar da real ou suposta preocupagdo em evitar a formacao de monopdélio
durante o processo de desestatizacdo das ferrovias iniciado em 1996, o sistema atual
passou a ser controlado por trés grandes grupos: Vale, CSN e ALL (Quadro 2.2)%.

Por diversas razdes técnicas e normativas, as ferrovias controladas pela Vale
contam com maior fluidez efetiva. Em 2009, as ferrovias MRS, EFC e EFVM, juntas,
transportaram 82,51% de toda a carga nacional utilizando apenas 12% da malha
existente. As ferrovias da Vale EFC e EFVM transportaram 53,09% de toda a carga

2! Conforme verificado nos trabalhos de campo em Santos (SP), Piracicaba (SP), Santa Barbara d'Oeste
gSP) e Americana (SP).

? Apesar dessa consolidagdo em trés grupos controladores, os contratos de concess&o sdo considerados
por malhas de acordo com o estabelecido nos leildes de privatizacdo da RFFSA. Portanto, os indices de
produtividade, acidentes e investimentos nas malhas ainda s&o analisados individualmente por malhas.

50



ferroviaria no Brasil utilizando apenas 6,2% da extensdo da malha existente. Por outro
lado, a ALL, com 45,2% da malha, transportou apenas 11,56% de toda a carga

ferroviaria nacional.

% TU 7%
Concessionaria Controladora‘” km®  sobre 53  sobre
(10°)
total total
- . - ALL — América o o
ALL — América Latina Logistica Latina Logistica 6.586 23,0% 25.463,5 6,74%
. ALL — América o o
Ferroban (ALL Malha Paulista) Latina Logistica 4236 148% 5.4492 1,44%
ALL — América o o
Ferronorte (ALL Malha Norte) Latina Logistica 512 1,8% 10.009,3 2,65%
ALL — América o o
Novoeste (ALL Malha Oeste) Latina Logistica 1.621 57%  2.740,1  0,73%
Total ALL 12955 452% 021 11,56%
CFN - Cia Ferroviaria do Nordeste CSN 4517 158% 14653 0,39%
(Transnordestina Logistica)
MRS Logistica CSN 1674  58% 1”'2156’ 29,42%
Total CSN 6191 21,6% 12921 29081%
EFC — Estrada de Ferro Carajas Vale 892 3,1% 96.265,7 25,48%
II\E/I||:rYaI\é| — Estrada de Ferro Vitéria Vale 898 3.1% 104.031 7, 27.61%
FCA Ferrovia Centro Atlantica S.A. Vale 7.080 24,7% 17.4191 4,61%
FNS — Ferrovia Norte Sul (trecho
entre Agailandia - MA e Palmas - Vale 226 0,8% ND ND
TO)
Total Vale 0006 317% 21809 57.71%
Ferropar Governo do Parana 248 0,9% 645,6 0,17%
. - FTC - Ferrovia
FTC — Ferrovia Tereza Cristina Tereza Cristina 164 0,6% 2.838,0 0,75%
Total Brasil 28654 100,0% °''J°%  100%

QUADRO 2.2 - EMPRESAS CONTROLADORAS DAS CONCESSIONARIAS

DAS FERROVIAS
Fonte: ANTT (2011), www.revistaferroviaria.com.br, VENCOVSKY (2006). Organizado pelo autor.
) Situagao em 2007 - ® Situagao em 2005 - © Total em volume transportado em 2009

ND — Informagéao néo disponivel
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Enquanto isso, as concessdes da ALL, organizadas em seis malhas, abrangem a

regiao Sul do Brasil, os estados de Sao Paulo, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul e

Argentina e tém como principal caracteristica o transporte prioritario de produtos

agricolas, a diversidade de bitolas e a interligacdo de regides produtivas aos portos

mais importantes do Brasil e da Argentina. As bitolas e as origens e destinos das

malhas da ALL s&o as seguintes (ALL, 2011):

Malha Sul, antiga Ferrovia Sul Atlantico S.A., com linha em bitola métrica,
interliga os estados do Rio Grande do Sul com o norte do Parana e atende
os portos de Paranagua (PR), Sao Francisco do Sul (SC) e Rio Grande
(RS);

ALL Malha Paulista, antiga Ferrovias Bandeirantes S.A. — Ferroban, com
linha em bitolas métrica e 1,6 m, interliga o porto de Santos as cidades
paulistas de Santa Fé do Sul, Panorama e Colémbia;

ALL Malha Oeste, antiga Ferrovia Novoeste S.A. — Novoeste, com linha
em bitola métrica, interliga Bauru (SP) ao Porto Esperanca, no Rio
Paraguai, passando por Corumba (MS) e Ponta Pora (MS);

ALL Malha Norte, antiga Ferrovia Norte Brasil S.A. — Ferronorte,
conhecida, também, como Ferrovia Senador Vuolo, conta com 512 km
entre Santa Fé do Sul (SP) e Alto Araguaia (MT) e 250 km em construcéo
entre Alto Araguaia e Rondonépolis (MT);

ALL Central, na Argentina, totalizando 5.690 km em bitola de 1,676 m,
interliga Buenos Aires as cidades de Mendoza e San Juan e atende os
portos de Rosario e Buenos Aires;

ALL Mesopotamica, na Argentina, totalizando 2.704 km em bitola de 1,435
m, interliga Buenos Aires as cidades de Posadas e Corrientes ao nordeste

da Argentina e atende os portos de Rosario, Buenos Aires e Zarate.

A CSN, por sua vez, transporta seus produtos na concessionaria MRS Logistica,

formando corredores especializados em transportar minério de ferro entre as cidades de

Belo Horizonte (MG), Sdo Paulo (SP) e Rio de Janeiro (RJ). Do total transportado em
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volume em 2009, 83% foi de minério de ferro. Outra ferrovia controlada pela CSN,
Transnordestina Logistica S.A., antiga Companhia Ferroviaria do Nordeste, responde
por 15,8% da malha, mas transporta em volume apenas 0,39% da carga nacional.

Apdbs 15 anos do inicio da desestatizacao, 0 monopdlio estatal foi substituido por
um oligopdlio privado, favorecendo a monofuncionalidade do sistema e o transporte de
alto desempenho para atender, em grande parte, as necessidades dos controladores
das ferrovias. No caso da Vale e da CSN, essa pratica se verifica diretamente com a
prioridade de transporte de minério de ferro e produtos siderurgicos, respectivamente.
No caso da ALL, que ndo tem produtos préprios para transportar, essa relagcdo se
estabelece por intermédio de contratos celebrados com as tradings agricolas, a partir

dos quais o transporte de produtos agricolas para exportacao se torna prioritario.

Ferrovias de alto desempenho: EFVM e EFC

As ferrovias EFC — Estrada de Ferro Carajas e EFVM — Estrada de Ferro Vitoria-
Minas, ambas controladas pela empresa mineradora Vale, sdo consideradas de alta
produtividade, comparaveis as mais modernas do mundo. Expressam, ambas, a
esséncia do que se considera como transporte de alto desempenho, embora
transportem, de forma minoritaria, outros tipos de carga e passageiros.

EFC - Estrada de Ferro Carajas

A EFC - Estrada de Ferro Carajas € utilizada pela Vale para o transporte de
minério da Provincia Mineral dos Carajas ao Terminal Maritimo da Ponta da Madeira
(Mapa 2.1). Contando com 892 quildmetros de extensdo em linha singela e bitola de 1,6
m, essa ferrovia entrou em operacdo em 1985. Além do minério de ferro, a EFC
também transporta passageiros, entre Sdo Luis (MA) e Parauapebas (PA), e
commodities agricolas, a partir da FNS — Ferrovia Norte-Sul em Acailandia (MA) - no
primeiro caso, por forca de contrato de concessao; no segundo, por forca do mercado.

Atualmente, a EFC transporta aproximadamente 100 milhées de toneladas por
ano de carga, principalmente minério de ferro (VALE, 2011a). Essa ferrovia pode ser
classificada como extravertida e unidirecional, pois a movimentacdo de produtos em
direcdo ao porto é muito superior quando comparada & carga de retorno. E uma ferrovia
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majoritariamente monofuncional, pois sua operacdo privilegia o transporte de mineério
em detrimento de outros produtos.

O minério de ferro é transportado em composicdo de até 340 vagdes tipo
gbndola (Foto 2.4), podendo atingir até trés quildbmetros de comprimento e 34 mil

toneladas por viagem.
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MAPA 2.1 — EFC - ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Elaborado pelo autor.

O contrato de concessao da EFC prevé também o transporte de passageiros,
realizado entre Sao Luis (MA) e Parauapebas (PA). Apesar de ser um contrato Unico,
as prioridades dessa ferrovia estdo voltadas para o transporte de minério. Enquanto
essa commodity é transportada utilizando as melhores tecnologias disponiveis, em
termos de material rodante e sistemas de controle e sinalizagcdo, 0 mesmo néo se
verifica quanto ao transporte de passageiros. Esses sao transportados em vagdes da
década de 1980, desatualizados e em precarias condicbes de uso. As diversas

possibilidades de uso das ferrovias ndo sao adequadamente realizadas e atendidas.
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FOTO 2.4 - TRANSPORTE DE MINERIO PELA EFC - ESTRADA DE

FERRO CARAJAS NO MARANHAO
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 10 mai. 2010.

Apesar do sucesso das operacgdes ferroviarias da EFC anunciado pela Vale, os
municipios adjacentes a linha ferroviaria nos estados do Maranhao e Para possuem
altos indices de pobreza e baixos indices de desenvolvimento humano quando
comparados aos de outras regides do pais. Enquanto o indice de pobreza do estado de
Sao Paulo é de 26,6%, os do Maranhdo e Para sao, respectivamente, 56,38% e
43,14% (IBGE, 2011a). Nao se verifica nas cidades e localidades adjacentes as linhas
ferroviarias da EFC uma relagéo direta entre a existéncia de ferrovias e os beneficios
sécio-econdmicos, embora se saiba que outras variaveis interferem diretamente no

resultado dos indices de pobreza.
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EFVM - Estrada de Ferro Vitéria-Minas

Criada em 1904, a EFVM — Estrada de Ferro Vit6ria-Minas, contando com 905
quilébmetros de extensao em bitola métrica e linha duplicada, é utilizada pela Vale para o
transporte de minério de ferro proveniente do Quadrilatero Ferrifero localizado nas
proximidades de Belo Horizonte (MG) (Mapa 2.2).
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MAPA 2.2 - EFVM - ESTRADA DE FERRO VITORIA-MINAS

Elaborado pelo autor.

O volume total transportado atualmente pela ferrovia é de aproximadamente 135
milnées de toneladas por ano (VALE, 2011b), sendo que 80% desse volume
corresponde a minério de ferro transportado por vagodes tipo gondola (Foto 2.5). Os
demais produtos transportados sdo produtos siderurgicos, carvao e granito. Por atender
prioritariamente o transporte de produtos para exportacdo, essa ferrovia pode ser
classificada também como extravertida. Sdo, também, unidirecionais, pois os vagoes

tipo géndola voltam praticamente vazios no sentido porto — interior.
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FOTO 2.5 - TRANSPORTE DE MINERIO PELA EFVM - ESTRADA

DE FERROVIA VITORIA-MINAS
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 20 abr. 2010.

Os produtos siderurgicos transportados pela EFVM sdo provenientes,
principalmente, da unidade da Usiminas localizada em Ipatinga (MG) (Foto 2.6). Esses
produtos sdo transportados de Ipatinga (MG) ao Porto de Praia Mole, em Vitéria (ES),
que € de uso privado e operado pelo consércio de empresas ArcelorMittal Tubarao,
Usiminas e Gerdau Agominas. Seu uso é exclusivo para exportacdo de produtos

siderurgicos (Fotos 2.7 e 2.8) e granito.
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FOTO 2.6 - TRANSPORTE FERROVIARIO DE PRODUTOS
SIDERURGICOS DA USIMINAS PELA ESTRADA DE FERRO

VITORIA-MINAS, EM IPATINGA (MG)
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 20 abr. 2010.

FOTO 2.7 - OPERACAO DE CARREGAMENTO DE NAVIO
COM FERRO GUSA NO PORTO DE PRAIA MOLE,

VITORIA (ES)
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 19 abr. 2010.
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FOTO 2.8 - OPERACAO DE CARREGAMENTO DE NAVIO
COM CHAPAS DE ACO NO PORTO DE PRAIA MOLE,
VITORIA (ES)

Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 19 abr. 2010.

Transporte de passageiros e a refuncionalizacao das estacoes ferroviarias

Os servicos de transporte de passageiros de longa distancia foram os principais
prejudicados em termos de investimentos, expansdo das malhas e melhoria dos
servigos, apds a desestatizagdo. Por diversos motivos jA mencionados, as estagdes
ferroviarias utilizadas para o transporte de passageiros da RFFSA foram desativadas,
demolidas, abandonadas ou reutilizadas para outros fins diferentes daqueles para os
quais foram originalmente concebidos.

A quantidade de passageiros no transporte urbano sobre trilhos, incluindo metré
e trem metropolitano, vem aumentando nos ultimos anos. Porém, esse servigo esta
concentrado nas empresas Metr6-SP e CPTM — Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos, responsaveis pelo transporte na regiao metropolitana de Sdo Paulo. Do
total de passageiros transportado em 2008 no Brasil, 72,6% foram realizados por essas
duas empresas (Tabela 2.1).

Os servigos de transporte de passageiros com finalidades turisticas, classificadas
em regular, ndo-regular e comemorativo (ANTT, 2009, p. 9), ainda sao muito reduzidos
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quando verificada a quantidade de ramais, trechos e estagbes desativadas ou
inoperantes no Brasil atualmente. De acordo com o cadastro da ANTT, ha apenas 29

autorizacdes de funcionamento para o servigo de trem turistico (ibidem).

TABELA 2.1 - TRANSPORTE SUBURBANO DE PASSAGEIROS -

BRASIL - 2008
. Passageiros por Participacao
Sistema dia sobre total
CPTM e Metr6-SP 4.223.363 72,6%
SuperVia e Metr6 Rio 1.053.185 18,1%
Outros 542.936 9,3%
Total 5.819.484 100,0%

Fonte: REVISTA FERROVIARIA (2009). Organizado pelo autor.

Quanto ao transporte de passageiros de longa disténcia, esse foi desativado no
Brasil. As Unicas exceg¢des séo as ferrovias controladas pela Vale que, por obrigacéo
contratual, ainda realizam essa modalidade de transporte. A EFVM realiza o transporte
de passageiros com viagens diarias entre Belo Horizonte (MG) e Vitéria (ES),
atendendo 26 estagdes. A EFC também realiza o transporte de passageiros de longa
distancia, porém o servico ndo é diario. S&do 15 estagbes entre Sdo Luis (MA) e
Parauapebas (PA).

Nos ultimos anos, a quantidade de passageiros transportados pelas EFC e
EFVM decresceu 6%, passando de um total de 1,5 milhdo de passageiros em 2003
para 1,41 milhdo em 2008 (Tabela 2.2).

TABELA 2.2 - TRANSPORTE REGULAR DE PASSAGEIROS NO BRASIL
(EM MILHOES)

Concessionaria 2003 2004 2005 2006 2007 2008
EFVM 1,1 1,1 1,1 1,14 1,1 1,08
EFC 0,4 0,4 0,4 0,34 0,27 0,33
Total 1,5 1,5 1,5 1,48 1,37 1,41

Fonte: ANTT (2009, p. 8).
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No periodo anterior a desestatizagdo, as ferrovias realizavam o transporte de
passageiros através de diversas estacdes ferroviarias ao longo de suas linhas. Em
dezembro de 1995, a RFFSA contava com aproximadamente 1.525 estacbes
ferroviarias distribuidas em suas 12 superintendéncias regionais (Quadro 2.3).
Somadas as 252 da Fepasa, o sistema ferroviario nacional contava com 1.777 estagbes
ferroviarias, destinadas ao transporte de passageiros e cargas.

RFFSA

Malha SR™M Nome Quantidade

12 Sao Luis 23

Nordeste 11 Fortaleza 109

1 Recife 117

7 Salvador 121

Centro-Leste 2 Belo Horizonte 297

8 Campos 139

3 Juiz de Fora 219

Sudeste 4 Sao Paulo 33

Sul 5 Curitiba 182

6 Porto Alegre 160

Teresa Cristina 9 Tubaréao 19

Oeste 10 Bauru 106
RFFSA 1.525%
Fepasa 2520
TOTAL 1.777

QUADRO 2.3 - QUANTIDADE DE ESTACOES FERROVIARIAS ANTES DAS

PRIVATIZACOES DA RFFSA
Fonte: ANTT (2002). Organizado pelo autor.
Notas:

) Superintendéncia regional
@ Situagdo em 31 de dezembro de 1995
@ Situagdo em 31 de dezembro de 1998

O estado atual dessas estacbes pode ser identificado como abandonada,
demolida, utilizada como escritério operacional das concessionarias das ferrovias,
recuperada como museus e centros culturais e até como moradia®. Atualmente, grande

parte dessas estacées € considerada um obstaculo para a operacdo das ferrovias
concessionadas e um problema para as prefeituras em virtude do uso inadequado das

2 A situagdo das estacbes ferrovidrias no Brasil pode ser consultada na Internet no sitio
http://www.estacoesferroviarias.com.br organizado por Ralph Mennucci Giesbrecht.
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instalagdes.

As ferrovias do momento atual ndo ajudam a promover as mesmas
transformacdes econémicas e sociais de momentos precedentes, como as verificadas
no interior de S&o Paulo no inicio do século XX (formacéo de cidades e urbanizagdo)?*.
Na Foto 2.9, a estacao de passageiros da EFC no Maranhao é apenas uma plataforma
de concreto sem qualquer relacado direta com a cidade, comércio ou outra atividade
econbmica. A relacdo atual entre estacdes ferroviarias e cidades mudou de conteudo e
sentido, dificultando fazer qualquer relacdo entre investimento em ferrovias e

desenvolvimento econOmica e social.

FOTO 2.9 - ESTACAO DE PASSAGEIROS NA EFC -

ESTRADA DE FERRO CARAJAS NO MARANHAO
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 10 mai. 2010.

As ferrovias abandonadas ou subutilizadas localizadas nos centros urbanos
também estdo sendo refuncionalizadas para atender uma renovada modalidade de
transporte, o VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos. Leitos de trilhos existentes ou
abandonados estdo sendo aproveitados para a construgao de VLT, substituindo ou nao
trilhos existentes, como nos projetos existentes nas cidades de Santos (SP) e Macaé

2 Informacdes sobre a relagao entre ferrovias e cidades podem ser obtidas em Monbeig (1984) e Matos
(1990).
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(RJ). O VLT entre Suzano (SP) e Mogi das Cruzes (SP), que no projeto proposto pelo
Governo Estadual de Sao Paulo previa a eliminacao do trecho utilizado pela CPTM, nao
foi aprovado pela sociedade local e sua construcao foi adiada ou arquivada. O VLT esta
previsto, também, para operar em outras cidades, tais como Brasilia (DF), Recife (PE),
Fortaleza (CE), Macei6 (AL) e Sobral (CE).

Sistema ferroviario e o uso corporativo do territorio

As densidades técnicas e normativas, quando direcionadas para usos
especificos de um determinado grupo de empresas, atividade econdémica ou regiao
produtiva, indicam para o uso corporativo do territério. Segundo SANTOS & SILVEIRA
(2001, p. 295), a organizacao e o uso corporativo do territério podem ser verificados
quando:

e As empresas possuem privilégios sobre o0 uso dos bens publicos;

e As corporacdes solicitam as construgdes de infraestruturas e o Estado

realiza tais obras;

¢ Os sistemas logisticos contribuem para a circulacdo desnecessaria, que €
aquela excedente e de alto custo para a sociedade; ou, ainda, quando a
implantagéo das infraestruturas nao colabora para o bem estar geral da

populacao;

e Os investimentos e leis contribuem, em grande parte, para a fluidez

corporativa.

Algumas caracteristicas que determinam como as infraestruturas de transporte
no Brasil estdo sendo implementadas e utilizadas indicam também para o uso
corporativo do territério. Sao elas (VENCOVSKY, 2007):

e O uso do sistema de transporte é definido ou direcionado a partir de

necessidades de uma empresa ou setor econdmico em particular;

e Os sistemas de transporte  possuem  caracteristicas de

monofuncionalidade;
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O aumento da fluidez territorial decorrente dos investimentos em novas
infraestruturas beneficia poucas atividades econdmicas, empresas e
regides;

A viabilidade da obra depende de uma grande quantidade de volume de

carga, excluindo outros possiveis usuarios ou atividades econémicas;

As infraestruturas participam dos corredores de exportacéo, privilegiando o
transporte de cargas de regides produtoras de commodities aos portos
exportadores.

Associadas as consideragcdes acima, outras especificas do sistema ferroviario

atual também confirmam que o territério estd sendo utilizado de forma seletiva e

atendendo interesses privados, ou seja, confirmam o uso corporativo do territério. Sao

elas:

Privilegio para o transporte de alto desempenho, desconsiderando o

transporte de passageiros de longa distancia e o de carga geral;

Desativacao, abandono e demolicdo de estacbes ferroviarias existentes
em varias regides do pais, desconsiderando as necessidades dos

moradores dos centros urbanos;

Consideracao das cidades como obstaculo para o funcionamento das

ferrovias;

Oligopolizacao do setor (apenas trés grupos - Vale, CSN e ALL - controlam

o sistema ferroviario brasileiro).
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2. Transporte ferroviario de cargas e novas exigéncias técnicas e normativas

A consolidagcdo das novas fronteiras agricolas® e as politicas publicas que
privilegiaram a exportagdo de commodities agricolas e minerais foram eventos que
passaram a exigir novos sistemas de transportes no territdério brasileiro. Diversos
agentes passaram a exigir condigdes materiais € normativas para aumentar a fluidez

entre as regides produtivas e portos exportadores.

O discurso e a pratica envolvidos nas politicas publicas e privadas relacionadas
ao transporte ferroviario visam atender, principalmente, as necessidades do
agronegocio exportador, seja para o transporte de granéis solidos (graos) como de
granéis liquidos (éleos e biocombustiveis).

Transporte ferroviario de commodities agricolas e minerais

As principais exigéncias atendidas pelo sistema ferroviario estdo relacionadas ao
transporte da producdo de commodities agricolas e minerais, voltadas, em grande
parte, para exportacdo. Devido ao grande volume e baixo valor agregado e também a
distancia entre as principais regides produtoras e os portos exportadores, a ferrovia

surge como a melhor op¢ao de transporte para a soja e o0 minério de ferro.

Sendo assim, uma das principais caracteristicas do sistema ferroviario brasileiro
hoje é a tendéncia a monofuncionalidade, ja que 74% da carga transportada em volume
esta relacionada ao minério de ferro (Tabela 2.3).

As ferrovias se tornaram atrativas no momento atual principalmente pelo
aumento consideravel da producdo e exportacdo de soja e minério verificado nos
ultimos anos. Estados onde a producdo de soja € mais recente, como Mato Grosso,
Mato Grosso do Sul e Goias, tiveram um aumento das exporta¢des, em alguns casos,
bem acima da média nacional. Mato Grosso exportava 13% do total exportado pelo
Brasil em volume em 1996 e passou para 30% em 2010 (MDIC, 2011).

?® As novas fronteiras agricolas compreendem areas do Cerrado, principalmente na regido Centro-Oeste,
mas também em por¢des do Nordeste, Sudeste e Norte e tém como principais caracteristicas 0 emprego
massivo de insumos quimicos, fisicos e biotecnolégicos, dindmica definida externamente, caréncia de
sistemas logisticos, alta produtividade, baixas rugosidades (SANTOS, 2002b), areas ainda disponiveis
para exploracao, grande distancia dos portos exportadores e elevada concentracao fundiaria (CASTILLO,
2004; VENCOVSKY, 2006).
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TABELA 2.3 — PRODUTOS TRANSPORTADOS NAS FERROVIAS
BRASILEIRAS - 2007

Produto Qtde (103 1) %
Minério de ferro 307.431 74%
Siderurgia, cimento e construgédo 51.683 12%
Agricultura, extracao vegetal e celulose 42.907 10%
Combustiveis 9.497 2%
Outros 3.408 1%
Total 414.926 100%
Soja e farelo de soja 19.236 5%

Fonte: ANTT (2009). Elaborado pelo autor.

Nos estados produtores mais tradicionais, nos quais a soja ja é produzida ha
mais tempo, como Rio Grande do Sul e Parana, o crescimento das exportagdes ficou
bem abaixo da média do Brasil. A regiao Sul, que em 1996 exportava 48% do total
exportado pelo Brasil, passou a exportar 39% em 2010. Enquanto isso, a regido Centro-
Oeste passou de 22% para 42% no mesmo periodo (Tabela 2.4). Atualmente Mato

Grosso é o maior exportador de soja do Brasil.

TABELA 2.4 - EXPORTAGCAO AGRICOLA POR GRANDES REGIOES - SOJA -

1996 E 2010
1996 2010 L
Regiao 20101565
Participacao Participacao 101
Volume (1) sobre total Volume (1) sobre total

Centro-Oeste 804.723 22% 12.261.505 42% 1.424%
Sul 1.737.018 48% 11.345.257 39% 553%
Sudeste 871.283 24% 1.451.650 5% 67%
Total 3.646.933 100% 25.058.412 100% 587%

Fonte: www.agricultura.gov.br, MDIC (2011). Organizado pelo autor.

As exportagdes de minério de ferro também aumentaram substancialmente entre
1996 e 2010, passando de 134 para 320 milhdes de toneladas anuais (Tabela 2.5). Os
volumes exportados praticamente dobraram no periodo, utilizando praticamente a

mesma extensao de linhas de trem.
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TABELA 2.5 - EXPORTAQAQ DE MINERIO POR UNIDADES DA
FEDERACAO - 1996 E 2010

Volume em mil t

UF 2\6?12;71955’6
1996 2010

Brasil 134.684 320.824 2.4
MG 68.736 122.175 18
PA 44.477 83.362 1.9
ES 19.589 45.245 23
MA i 20.922 :
MS 1.410 4.064 2.9

Fonte: MDIC (2011). Referente aos produtos minério, escoéria e cinza. Organizado pelo autor.

O porto de Santos (SP) movimentou em 2010 28,3% (8,2 milhdes de toneladas)
de toda a soja exportada no Brasil (Figura 2.1), sendo que grande parte desse volume é
proveniente da regido Centro-Oeste. Como o estado de Sdo Paulo, que possui a melhor
densidade de ferrovias no Brasil (medida em quildmetros de linhas por km? de area),
nao é um grande produtor de soja, os volumes exportados pelo porto de Santos indicam
que o estado de Sao Paulo se especializou numa logistica para atender as
necessidades exportadoras de outros estados (regido Centro-Oeste, principalmente).
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FIGURA 2.1 — VOLUME EXPORTADO DE SOJA POR PORTO (t) E
PARTICIPACAO SOBRE TOTAL EXPORTADO NO BRASIL (%) — 2010
Fonte MDIC (2011). Elaborado pelo autor.

As exportacbes da regido Centro-Oeste contribuem também para o
fortalecimento dos corredores de exportacao. Pelos portos da regido Sudeste (Santos e
Vitéria), sdo exportados mais de 72% de toda a soja produzida na regido Centro-Oeste
(Figura 2.2). Esse é o principal corredor de exportagdo do Brasil, que contribui para
aproximar as regides produtoras do Centro-Oeste aos mercados internacionais.
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CENTRO-OESTE - 2010
Fonte: MDIC (2011). Elaborado pelo autor.

Principais agentes envolvidos no setor ferroviario: fornecedores, clientes e
investidores

O setor ferroviario no Brasil é formado por diversas empresas nacionais e

internacionais, envolvidas e interessadas na promocéo e expansao das ferrovias.

Tais empresas estabelecem entre si relacbes complementares, mas também
conflituosas. Isso se expressa, por exemplo, nas prioridades do Ministério dos
Transportes em investir em alternativas para deslocar parte das exportagdes brasileiras
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dos portos das regides Sul e Sudeste para o Norte e Nordeste do pais®. Por outro lado,
projetos de iniciativa privada®’ visam aumentar a participagdo dos portos do Sudeste
nas exportacées brasileiras. Esses projetos acabam mostrando que ha interesses
convergentes e divergentes entre o setor publico e o setor privado, com relagcao as

infraestruturas de transportes no pais.

Os principais clientes da MRS e ALL (Quadro 2.4) estdao muito interessados na
promocgao do setor ferroviario, pois esse modal de transporte confere e garante aos
usuarios das ferrovias a fluidez necessaria para a competitividade internacional dos
produtos transportados. Algumas empresas, dentre as maiores, tém as suas
reivindicaces atendidas, enquanto outras, na sua maioria constituida por médias e
pequenas empresas, sao negligenciadas em suas demandas. O certo € que, somente
as concessionarias tém uma visdo de conjunto das ferrovias que administra e, portanto,
somente elas podem fazer o célculo da viabilidade econémica de cada demanda em

particular®®.

Concessionaria Principais clientes

Bunge, Caramuru, Coinbra, Cosan, Heringer, Galvani,

MRS Logistica S.A. Louis Dreyfus, Moinho Anaconda, Moinho Santa Clara

ADM, Agrenco, Amaggi, Bunge, Caramuru, Cargill,
ALL Copersucar, Dreyfus, Frangosul, Imcopa, Parmalat,
Perdigao, Sadia, Seara, SLC Alimentos, Trevo, Usina
Santa Terezinha
QUADRO 2.4 — PRINCIPAIS CLIENTES DO AGRONEGOCIO DA MRS E ALL -
2008

Fonte: www.mrs.com.br, www.all-logistica.com. Organizado pelo autor.

Uma pratica muito comum no setor ferroviario atualmente é a parceria entre as

empresas concessionarias das ferrovias e os embarcadores (contratantes de servigcos

?® De acordo com os pronunciamentos do Ministro dos Transportes, Alfredo Nascimento, realizados no
evento IIl Brasil nos Trilhos, Brasilia, 2008.

?” Projetos da empresa EBX, por exemplo, preveem a construgio de novos portos, como o de Porto de
Acu localizado no municipio de Sao Jodo da Barra (RJ), conforme informagbes obtidas no evento
Negdcios no Trilhos 2010.

8 As empresas Caramuru, Cosan e Fibria foram atendidas com a reativacdo de ramais e trechos
ferroviarios.
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de transporte). O transporte de soja e farelo de soja da empresa Caramuru, localizada
em Pederneiras (SP), s6 foi possivel quando essa embarcadora investiu em vagoes
préprios para serem operados pela MRS?°. Essa prética, que para muitos do setor de
transportes parece ser uma boa alternativa, acaba funcionando como uma barreira para
a entrada de outros embarcadores e interessados nos beneficios do uso das ferrovias.
A politica comercial das concessionarias passa a definir os agentes que terdo privilégios
para o uso das ferrovias e aqueles que serdo negligenciados. Empresas e produtores
rurais de menor porte, que nao possuem recursos suficientes para o aluguel dos vagoées
OuU nao possuem cargas regulares, acabam, em sua maioria, nao utilizando as ferrovias.
Mais uma vez, verifica-se uma pratica que limita o uso do sistema ferroviario, reduz a
concorréncia entre embarcadores e promove a fluidez para poucas atividades

econdmicas.

O Quadro 2.5 apresenta alguns acordos entre concessionarias e embarcadores
verificados no estado de Sao Paulo, principalmente para o transporte dos produtos soja
e farelo de soja para exportagdo. Empresas de leasing de vagdes, como a MRC,

também participam dessas parcerias (Fotos 2.10 e 2.11).

Concessionaria Embarcador Origem/Destino
ALL/Ferronorte Bunge -
ALL/Ferronorte ADM -
ALL/Ferronorte Cargill -
ALL/Ferronorte Imcopa -
ALL/Ferronorte Cargill -
ALL/Ferronorte Cargill Mato Grosso do Sul/Santos

MRS Caramuru Pederneiras/Santos
FCA Copersucar Ribeirdo Preto/Salvador
MRS Louis Dreyfus Pederneiras/Santos
MRS Cosan Pederneiras/Santos

QUADRO 2.5 - ACORDOS ENTRE CONCESSIONARIAS E EMBARCADORES - 2008

Organizado pelo autor a partir de trabalhos de campo realizados em Sumaré (SP) e Sao José do Rio Preto (SP).

? Segundo informagdes obtidas junto 4 empresa Caramuru em Pederneiras (SP).
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FOTO 2.10 - PARCERIA CONCESSIONARIA-CLIENTE-
LOCADORA DE VAGOES
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, vagao da ALL em Sumaré (SP), 16 abr. 2008.

FOTO 2.11 — PARCERIA FERRONORTE, MRS E CARGILL

Fonte: Vitor Pires Vencovsky, vagao da ALL/MRS em Sumaré (SP), 16 abr.
2008.
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A organizacdo do sistema ferroviario ndo se limita as concessiondrias, seus

sécios e suas controladoras. Ha outros agentes envolvidos, como bancos, construtoras,

empresas de engenharia e fabricantes de material ferroviario (Quadros 2.6 e 2.7).

Classificacdo Empresa

Principais objetivos

BNDES, operadores e clientes do sistema

Viabilizar politica e
economicamente as ferrovias,

Investidores ferroviario, Fund_os de I_Densao, instituicoes retorno Sobre os
financeiras . .
investimentos
Transportar suas proprias
Operadores MRS Logistica, Vale e ALL cargas, retorno sobre os
investimentos na concessao
le'gprfjfsas Vale, CSN, Tradings (Bunge, Cargill, Reducéo de frete, melhoria do
Copersucar, Cosan etc.) servico de transportes
(embarcadores)

Fornecedores Fabricantes de vagoes e locomotivas,

de produtos sistemas de controle e sinalizagao

Construtoras, empresas de engenharia,
consultoria e projetos, empresas de
manutencéao e reforma de trens

Fornecedores
de servigos

Expandir e consolidar o
fornecimento de produtos e
Servigos

QUADRO 2.6 - EMPRESAS QUE ATUAM NO SETOR FERROVIARIO - 2010

Organizado pelo autor.

Todos esses agentes tém interesses no aumento da participagéo das ferrovias no

transporte nacional e passam a influenciar as politicas publicas e privadas do sistema

ferroviario.
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Empresa

Produto/Servico

Siemens

Sistema de tensao, tragao e controle

Grupo Schaeffler

Rolamentos

Fras-le

Materiais de friccao (freio)

AmstedMaxion

Locomotivas e vagobes

Alstom

Material rodante, sinalizacao, infraestrutura, trens

GE Transportation (Gevisa) Locomotivas
Randon Vagodes
Santa Fé Locomotivas e vagoes

Usiminas Mecéanica

Vagobes

SPA Engenharia, Odebrecht, C. R. Almeida,
Andrade Gutierrez, IESA, Galvao Engenharia,
Constran, Camargo Corréa, Queiroz Galvao

Construtoras

Vega, Contécnica, Engevix, ATP Engenharia,
STE Engenharia, Concremat

Supervisao de obras e consultoria em Meio
Ambiente

QUADRO 2.7 - EMPRESAS FORNECEDORAS DO SETOR FERROVIARIO NO

BRASIL - 2008

Fonte: Revista Ferroviaria (2008); ANTT (www.antt.gov.br). Organizado pelo autor.

Segundo a Revista Ferroviaria, das 2.500 locomotivas existentes no Brasil em
2007, 53% e 27% séao dos fabricantes General Electric (GE) e da General Motors (GM),

respectivamente (Tabela 2.6). Controlando 80% do mercado de fornecimento de

locomotivas, essas duas empresas também tém interesse na ampliacdo do sistema

ferroviario brasileiro.

TABELA 2.6 - QUANTIDADE DE LOCOMOTIVAS POR CONCESSIONARIA E
FABRICANTE - 2007

Concessionaria GE GM Outras Total
ALL 500 147 216 863
CFN 47 20 42 109
EFC 98 84 0 182
Ferronorte 0 6 0 6
FTC 0 10 0 10
MRS 390 104 25 519
FCA 112 161 204 477
EFVM 188 144 0 332
Total 1.335 676 487 2.498
Total (%) 53 27 20 100

Fonte: Revista Ferroviaria (www.revistaferroviaria.com.br). Organizado pelo autor.
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As empresas participantes do agronegd6cio também tém muito interesse no
desenvolvimento das ferrovias no pais para promover o transporte de commodities,
exigindo condigdes normativas e infraestruturais®®. Dentre as dez maiores empresas da
industria de soja e Oleos, trés (Cargill, Bunge e ADM) controlam mais de 70% das
receitas do setor (Tabela 2.7).

TABELA 2.7 - EMPRESAS DO AGRONEGOCIO - INDUSTRIA DE SOJAE
OLEOS - BRASIL - 2006

Receita liquida (R$ Participagao

Nome Origem do capital milhoes) entrg as 10
maiores
Cargill EUA 10.147,4 29,23%
Bunge Alimentos Holanda 9.749,5 28,1%
ADM Canada 4.413,1 12,7%
LD Commodities Franca 2.715,2 7,8%
Coamo Brasil 2.324,8 6,7%
Amaggi Brasil 1.539,8 4,4%
Imcopa Brasil 1.038,9 3,0%
Caramuru Alimentos Brasil 1.023,4 2,95%
Larale Brasil 929,4 2,7%
Carol Brasil 839,8 2,42%
Total 34.721,3 100,0%

Fonte: Anuario do Agronegdécio 2007 (GLOBO RURAL, 2007). Organizado pelo autor.

Ao promover o sistema ferroviario nacional de acordo com seus interesses
particulares, as empresas relacionadas ao setor ferroviario e agronegécio definem como
o territério deve ser utilizado e como as ferrovias devem ser construidas. A logica
utilizada para a constru¢do das linhas é a competitividade e rentabilidade definidas,
geralmente, por regras do mercado internacional e apoiadas pelo Estado.

Novas exigéncias normativas e as agéncias reguladoras

Alguns agentes interessados na promog¢ao e construgdo de infraestruturas de
transportes passam a exigir leis e incentivos para facilitar e desonerar a compra e

%0 tema principal do XX Férum da Abag (Associagdo Brasileira do Agronegécio), realizado em 25 de margo de 2011
em parceria com a Abiove (Associagdo Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais) e Aprosoja (Associagdo dos
Produtores de Soja e Milho de Mato Grosso), foi “Competitividade do sistema ferrovidrio brasileiro”.
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importagdo de equipamentos e servigos logisticos.

O Reporto e o Reidi (Quadro 2.8) sao importantes mecanismos utilizados para a

compra de equipamentos ferroviarios com isencao de impostos. O material rodante

utilizado pela Copersucar para o transporte de aglcar do interior de Sao Paulo ao

terminal portudrio TAC — Terminal Agucareiro Copersucar foi adquirido a partir do

Reporto, pois contribui para a ampliagdo do porto de Santos.

Instrumento Lei Objetivo da lei
Estimular a realizacdo de investimentos na
Lei N2 11.033, recuperacdo, modernizacdo e ampliacdo dos portos
Reporto de 22 de brasileiros, reduzindo o surgimento de gargalos
P dezembro de logisticos na infraestrutura portuaria, através da
2004 suspensdao da cobranga de impostos no mercado
interno e de importagéao
ﬁ]if:]t}vzig'g‘rea?pec'al de Lei n® 11.488 Suspender a exigibilidade da contribuicdo para o
Desenvolvi?nento da de 15 de :unh’o PIS/PASEP e da Cofins na compra ou importagéo de
Infraestrutura de 2067 equipamentos ou materiais destinados a construcéo
de infraestrutura
FIP-IE Fundo de Lei n2 11.478, . | o
Investimento em . Instituir o Fundo de Investimento em Participacées em
oL de 29 de maio
Participacdes em Infraestrutura FIP-1E
de 2007
Infraestrutura
:?\;Z(si-irrr?elr:#ongg Id:?mdo de Lein?11.491, |Instituir o Fundo de Investimento do Fundo de
: de 20 de junho Garantia do Tempo de Servigo FI-FGTS
Garantia do Tempo de de 2007

Servico

Retrem (Relog)

Propor o Regime Tributario para Incentivo a
Modernizacao e Ampliacao da Estrutura Ferroviaria

QUADRO 2.8 — LEIS QUE INCENTIVAM E PROMOVEM O INVESTIMENTO EM

INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
Fonte: BRASIL (2004, 2007a, 2007b, 2007c), ANTF (2008). Organizado pelo autor.

Essa desoneracdo inclui programas especiais de financiamento, como os do

BNDES, voltados a infraestrutura de transportes relacionados aos portos e ferrovias. O

principal apoio desse banco ao setor ferroviario esta relacionado a eliminagdo dos

“gargalos logisticos” existentes nas cidades e que reduzem a eficiéncia das ferrovias®'.

As novas necessidades do setor ferroviario estao relacionadas, também, aos

requisitos de qualidade dos equipamentos ferrovidrios e de mao de obra qualificada.

3" Qutras informacdes sobre a atuagdo do BNDES no setor ferroviario serdo apresentadas no item 4,

Parte IV.
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Para isso, fornecedores de material ferroviario e de servicos foram criados,
requalificados ou reativados e escolas técnicas publicas e privadas estao garantindo
mao de obra ao setor ferroviario através de parcerias com as concessionarias das

ferrovias.

A instituicio de normas necessarias para a refuncionalizacdo do sistema
ferroviario brasileiro sao realizados por diversas entidades publicas e organismos
estatais de regulacdo (Quadro 2.9). As agéncias reguladoras brasileiras, como ANTT,
ANTAQ e ANAC, tém papel importante na definicdo das regras e na regulagdo das
concessodes de servigcos publicos relacionados aos sistemas de transportes. Atuam na
implementacao de politicas, regulam e supervisionam as atividades de exploracdao dos

servicos, arbitram conflitos de interesses, entre outras atividades.

Teoricamente, essas agéncias visam defender os interesses publicos, regulando
o0 mercado para que 0s servicos sejam realizados de forma adequada e ininterrupta. Por
outro lado, ha uma preocupagcao muito grande quanto a atracdo de investidores e a
manutencdo dos investimentos nas infraestruturas de transportes. A exemplo do que
ocorre também em outros setores, as concessionarias de ferrovias exigem a obediéncia
aos contratos assinados, porque isso lhes interessa e garantem a viabilidade

econdmica da exploracdo das infraestruturas®.

Oliveira (2004) ressalta a preocupacao dos investidores do setor ferroviario, ao
afirmar que “sem regras claras e confianga, o investimento privado ndo se materializa” e
“dispositivos que ameagam a independéncia das agéncias e conferem incertezas sobre
sistemas de decisido tém contrapartidas: a retracao do investidor”. Da maneira como as
agéncias estao organizadas, nao esta muito claro se o objetivo é atender o interesse
publico (sociedade de uma forma geral) ou o privado (investidores). Talvez as agéncias
sejam mais um instrumento utilizado pelo setor privado para possibilitar um maior
controle sobre as infraestruturas e 0 mercado e com 0 menor risco aos investimentos

realizados.

2 A manutencdo dos contratos de concessdo de servigos publicos foi um dos temas abordados no
seminario Propostas para o Crescimento Sustentado da Infra-Estrutura de Transportes do Brasil,
realizado pela Fundap (Fundag¢do do Desenvolvimento Administrativo) em 2008.
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Nome

Objetivo principal

ANTT

ANTAQ

Implementar as politicas formuladas pelo Conselho Nacional de Integracdo de
Politicas de Transporte e pelo Ministério dos Transportes; regular ou
supervisionar as atividades de prestacdo de servicos e de exploracdo da
infraestrutura de transportes; garantir a movimentacdo de pessoas e bens, em
cumprimento a padrées de eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade,
pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas; harmonizar, preservado o
interesse publico, os objetivos dos usuarios, das empresas concessionarias,
permissionarias, autorizadas e arrendatérias, e de entidades delegadas,
arbitrando conflitos de interesses e impedindo situagbes que configurem
competi¢cdo imperfeita ou infragdo da ordem econémica

ANAC

Regular e fiscalizar as atividades de aviagdo civil, bem como adotar as
medidas necessarias para o atendimento do interesse publico; incentivar e
desenvolver a aviagao civil, a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria do pais

DNIT

Implementar a politica formulada para a administragdo da infraestrutura do
Sistema Federal de Viagdo, compreendendo sua operagdo, manutencao,
restauracdo ou reposicao, adequagao de capacidade, e ampliagdo mediante
construgao de novas vias e terminais

Ministério dos
Transportes

Formular, coordenar e supervisionar a politica nacional de transportes,
participar do planejamento estratégico e definir as prioridades dos programas
de investimentos

Ministério do Meio
Ambiente

Planejamento, coordenacéao, supervisao e controle das agdes relativas ao meio
ambiente; formulagédo e execugao da politica nacional do meio ambiente

IBAMA

Formular, coordenar, executar e fazer executar a politica nacional do meio
ambiente e da preservagao, conservagao e uso racional, fiscalizagao, controle
e fomento dos recursos naturais renovaveis

QUADRO 2.9 — AGENCIAS REGULADORAS E OUTROS AGENTES
RELACIONADOS AOS SISTEMAS DE TRANSPORTES

Fonte: ANTT, ANTAQ, ANAC, DNIT, Ministério dos Transportes. Organizado pelo autor.

78



Readequacao do marco regulatério da concessao ferroviaria

Diante de um quadro oligopolista, quase monofuncional em termos de cargas
transportadas (Quadro 2.10), de uso restrito a determinados agentes e seletivo a
apenas alguns trechos mais rentaveis, a ANTT esbo¢ca uma revisdo dos contratos de
concessao do servigo de transporte ferroviario.

Essa revisdo, segundo a agéncia, visa fomentar uma maior competicao entre as
concessionarias e a extensao da disponibilidade de transporte ferroviario para uma
maior quantidade de usuarios. Esse modelo prevé, também, o estabelecimento de
metas por trechos e a reativagdo de ramais atualmente abandonados (BRITO, 2010).

Concessionaria Principais Produtos Transportados
ALL- Malha Norte (Ferronorte)  Soja e farelo, milho, éleo vegetal, adubo, combustivel

Minério de ferro, soja e farelo, agucar, manganés,

ALL — Malha Qeste (Novoeste) derivados de petroleo e alcool e celulose

Acucar, cloreto de potéssio, adubo, calcario e derivados

ALL — Malha Paulista (Ferroban) de petréleo e alcool

ALL (ALL — América Latina Soja e farelo, acucar, derivados de petréleo e alcool,
Logistica) milho, cimento

Minério de ferro, ferro gusa, manganés, cobre,

EFC - Estrada de Ferro Carajas combustiveis derivados do petréleo e alcool

EFVM - Estrada de Ferro Vitéria- Minério de ferro, carvdo mineral, coque, produtos
Minas siderurgicos, celulose

Soja e farelo, calcario siderurgico, minério de ferro,

FCA — Ferrovia Gentro Atlantica fosfato, agucar, milho e adubos e fertilizantes

Ferroeste Soja e farelo, milho, contéiner, trigo
FNS — Ferrovia Norte-Sul Soja e farelo, areia, fosfato, cloreto de potassio
FTC — Ferrovia Tereza Cristina Carvao mineral

Minério de ferro, carvao mineral, produtos siderurgicos,
ferro gusa, cimento, soja

Transnordestina Logistica S.A. Cimento, derivados de petréleo, aluminio, calcario,
(CEN) coque
QUADRO 2.10 - PRINCIPAIS PRODUTOS TRANSPORTADOS PELAS

CONCESSIONARIAS EM 2008
Fonte: ANTT (2009, p. 6).

MRS Logistica S.A.
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De acordo com a ANTT®®, os marcos regulatérios das concessdes ferroviarias

precisam ser revistos, pois ndo estdo mais atendendo aos objetivos da agéncia que,

teoricamente, visam assegurar um servico mais universal e adequado de transportes.

Para a ANTT, o modelo atual, iniciado em 1996, resultou nos seguintes problemas:

Oligopdlio no uso das ferrovias;

Dificuldade de integracao das malhas;

Aumento das tarifas, préximas as do modal rodoviario;

Indefinicao da responsabilidade dos investimentos, publico ou privado, na
malha concedida;

Inadequacédo das metas das concessdes (investimentos, producdo em
TKU®** e indice de acidentes) em relacao a melhoria dos servicos;

N&o penalizagédo no caso de abandono dos ativos ferroviarios concedidos.

Para solucionar os problemas apresentados pelo modelo de concessao vigente,

a ANTT propde as seguintes mudancas nas outorgas dos servicos de transporte

ferroviario de cargas:

Metas por trechos e ndo mais por malhas;

Efetivacao do direito de passagem e trafego mutuo;

Revisao do teto tarifario, previsto em contrato, mas nunca realizado;
Autorizacdo prévia da agéncia para novas passagens em nivel (ha mais
de 200 passagens em nivel em 450 km da Ferrovia Norte-Sul, mesmo
antes de seu funcionamento);

Retomada dos trechos abandonados pelas concessionarias;
Condicionalidade da exclusividade do trecho a meta de producéo (TKU)
apresentada; se a meta ndo for atendida, a capacidade de transporte
disponivel é passivel de direito de passagem.

% 0 novo marco regulatério do setor ferroviario de cargas ainda néo foi aprovado, mas foi apresentado
pelo presidente da ANTT, Sr. Bernardo Figueiredo, no IV Brasil nos Trilhos, evento realizado em Brasilia
em agosto de 2010. )

% TKU — Tonelada por Quildmetro Util é a unidade utilizada para medir a produtividade das ferrovias.
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Com relagdo as novas ferrovias estabelecidas no Plano Nacional de Viagéo e
concessionadas a Valec, a proposta do novo marco regulatério em discussao utiliza
como referéncia o modelo de concessao adotado pela espanhola Adif (Administradora
de Infraestruturas Ferroviarias), em que os servicos de constru¢cdo, manutencao e
operacéo das vias sdo realizados por empresas diferentes®. Para as novas concessées
no Brasil, a construcdo ficaria sob responsabilidade da Valec e a manutencao e

operacao por empresas concessionarias distintas a serem contratadas.

% Para alguns autores, como MURRAY (2001), os graves acidentes nas ferrovias inglesas, verificados a
partir da concessao do sistema a iniciativa privada realizada na década de 1980, estdo relacionados
justamente ao modelo de concessdao que desvinculava a operacdo ferroviaria dos servigos de
manutengdo das vias permanentes. A grande quantidade de empresas envolvidas na operagdo do
sistema ferroviario e a preocupagdo constante em reduzir os custos de manutengado, que envolvia a
terceirizacdo desses servigcos para varias outras empresas, foram um dos fatores que prejudicou a
qualidade dos servicos e contribuiu para o surgimento de diversos acidentes graves.
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PARTE Il

AS NOVAS FERROVIAS DO
AGRONEGOCIO GLOBALIZADO
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1. Modernizacao da producao agricola no Cerrado

Ap6s a modernizacdo e consolidacdo da produgdo agricola no Cerrado,
verificada nas Ultimas décadas do século XX, o momento atual tem como caracteristica

a modernizacao também dos sistemas de movimento.

As novas ferrovias estdo inseridas nessa légica de modernizagdo, na qual a
competitividade regional e a racionalidade dos processos produtivos sdo os definidores
das normas e técnicas empregadas pelos agentes do agronegécio e pelo Estado. As
novas ferrovias passam a compor os corredores de transportes, interligando regides

produtoras de commodities aos portos exportadores.

Trata-se, no entanto, de uma modernizacao seletiva e excludente, deixando de
fora muitos agentes, atividades econdmicas e regides. A maioria sera apenas

coadjuvante e convidada a aceitar as novidades impostas.

Os investimentos na modernizacdo e construcdo de novas ferrovias sao
condicionados também pelas politicas de fomento a constituicdo e expansao das
regides competitivas, compreendidas aqui como “um compartimento geografico
caracterizado pela especializagdo produtiva obediente a parametros externos (em geral
internacionais) de qualidade e custos” (CASTILLO, 2008).

A especializagdo produtiva passa a exigir sistemas de transportes também
especializados. Isso pode ser observado nos tracados das ferrovias e rodovias, na
localizagdo dos pontos de captacdo de cargas, nas caracteristicas dos terminais e
patios ferroviarios, nos tipos de material rodante utilizado e, também, nos contratos de
diversos servigos relacionados aos transportes.

Expansao e consolidacao da producao agricola no Cerrado

A modernizacao do Cerrado é um processo iniciado recentemente, na segunda
metade do século XX, através de diversos programas e incentivos, tais como SNCR —
Sistema Nacional de Crédito Rural (1965)%, Polocentro (1971) e Prodecer - Programa

% Segundo Delgado (1982 apud ALVES, 2006, p. 12), o0 SNCR, atrelado ao pacote tecnoldgico (insumos,
sementes e maquinas agricolas), contribuiu decisivamente para o processo de modernizagdo da
agricultura no Brasil.
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de Cooperacado Nipo-Brasileiro para o Desenvolvimento dos Cerrados (1974). Esse
ultimo, devido a sua abrangéncia (estados de Minas Gerais, Goias, Bahia, Mato Grosso,
Mato Grosso do Sul, Maranhdo e Tocantins) e pela importancia estratégica de um de
seus maiores investidores (governo japonés), pode ser considerado um dos principais
programas para a promog¢do da modernizagcdo e ocupacao dos Cerrados pela

agricultura.

Para Vicente Eudes Lemos Alves (ALVES, 2006, p. 19), o Prodecer foi um dos
sustentaculos da expansdo da soja em varios estados do Brasil e de apoio financeiro
para agricultores que se dedicariam a essa cultura. Para esse autor, com a adaptacao
da soja as condi¢cées do Cerrado, os produtores passaram a receber atencao especial
das politicas governamentais.

Esses programas foram criados e se tornaram a base do desenvolvimento da
regiao Centro-Oeste, politica essa que visava o aumento da producao e produtividade,
se vinculava ao programa Corredores de Exportagdo e previa a “ocupag¢ao dos cerrados
e seu aproveitamento em escala empresarial, com o apoio no crédito favorecido”
(BERNARDES, 2002, p. 328).

O estabelecimento desses programas deixa entrever a concepg¢dao de que o
territério precisa se modernizar para que os produtos agricolas, como a soja, por
exemplo, sejam competitivos internacionalmente. Esse padrao de competitividade vem

exigir um territério cada vez mais fluido e poroso (ARROYO, 2001, p. 143).

A modernizagao do Cerrado € o resultado da ocupacao de grandes estoques de
terras a espera de valorizacdo pelo empreendimento capitalista ou fundos territoriais
(MORAES, 2002, p. 88-89) por uma agricultura intensiva em recursos tecnolégicos e
financeiros, requeridos para reverter as condigcbes desfavoraveis em termos de

fertilidade do solo e sistemas eficientes de transportes e armazenamento.

Esse processo de modernizacdo pode ser melhor entendido a partir do que
Milton Santos chama de “agricultura cientifica globalizada” (SANTOS, 2003, p. 88), que
€ uma das caracteristicas, possibilidades ou resultados do meio técnico-cientifico e
informacional. Essa nova realidade cientifica e globalizada fica estabelecida, uma vez
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que a producao agricola tem uma referéncia planetaria, sua instalacdo e
aprofundamento sao baseados e condicionados pela competitividade e sua efetivacéao é
exigente de ciéncia, técnica e informacgéao (ibidem). Um dos resultados dessa agricultura
cientifica no momento atual é o aumento exponencial das quantidades produzidas em
relacdo as superficies plantadas, exigindo, cada vez mais, sistemas de movimento para

suportar os grandes volumes produzidos.

A modernizagdo dos Cerrados, através do desenvolvimento e expansao da soja,
foi possivel, também, a partir da criacdo da Embrapa Soja em 1975, no municipio de
Londrina (PR). Segundo a Embrapa Soja (EMBRAPA, 2004), outros fatores
contribuiram para o surgimento e a consolidacdo da soja na regidao Centro-Oeste, tais
como:

e Construcdo de Brasilia e, consequentemente, melhorias na infraestrutura
de transportes e comunicacao;

e Incentivos fiscais para a abertura de novas areas de producao agricola,
aquisicao de maquinas e construcao de silos e armazéns;

e Estabelecimento de agroindustrias na regido, atraidas pelos incentivos;

e Baixo valor da terra na regido, comparado ao da Regiao Sul, nas décadas
de 1960, 1970 e 1980;

e Desenvolvimento de um pacote tecnoldgico, incluindo novas cultivares,
para a producao de soja na regiao;

e Topografia altamente favoravel a mecanizacdo, propiciando melhores
rendimentos no processo produtivo;

e Estabelecimento dos corredores de exportacdo, utilizando rodovias,
ferrovias e hidrovias;

e Bom nivel econébmico e tecnolégico dos produtores de soja da regiao,
oriundos, em sua maioria, da Regido Sul;

e Regime pluviométrico da regiao altamente favoravel aos cultivos de verao.

A modernizagdo apresentada € realizada e promovida, em grande parte, pelas
trés maiores empresas do agronegécio no Brasil: Cargill, Bunge e ADM, além de outras
tradings e agroindustrias nacionais e multinacionais, tais como o Grupo Amaggi, a
Caramuru, a Louis Dreyfus e a Multigrain. Estas atuam em pontos selecionados do
territdério na escala nacional, préximos da producéao agricola e dos portos exportadores.
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As unidades da Cargill Agricola, com cadastro no MDIC - Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior como empresa exportadora, estao
presentes em 87 municipios brasileiros (MDIC, 2007). Desse total, 33 municipios estao
na regiao Centro-Oeste, 31 no Sudeste e 23 nas demais regides. Essas unidades,
estrategicamente distribuidas no territério brasileiro, passam a comandar a producao e
a exportacdo da soja e outros produtos agricolas.

Essas unidades estdo presentes nos municipios de maior producado de soja no
Brasil, como Queréncia, Campos de Julio, Sorriso, Primavera do Leste, Sapezal,
Campo Novo do Parecis, Lucas do Rio Verde e Nova Mutum, no estado do Mato
Grosso; Jatai e Rio Verde, no estado de Goias, e Maracaju e Dourados, no estado de

Mato Grosso do Sul.

Das grandes transnacionais do agronegocio, a Bunge Alimentos é a que possui
mais unidades no Brasil. Das 142 unidades, 45 estdo na regido Centro-Oeste, 41 no
Sul, 25 no Sudeste, 23 no Nordeste e oito no Norte. Quanto a ADM, das 38 unidades
cadastradas no MDIC como empresa exportadora, 23 encontram-se na regiao Centro-

Oeste.

Um dos resultados da modernizagao das atividades agricolas no Cerrado é que o
circuito espacial produtivo da soja foi alterado substancialmente entre 1996 e 2006.
Conforme ja apresentado, a regiao Sul, que em 1996 respondia por 48% do total
exportado pelo Brasil, passou a exportar apenas 26% em 2006. Enquanto isso, a regiao
Centro-Oeste passou de 22% para 56% no mesmo periodo.

Especializacao produtiva e especializacao dos sistemas de movimento

A especializacdo produtiva®” esta relacionada com a difusdo dos transportes e
das comunicagbes (SANTOS, 2008, p. 57). Essa difusdo permite que porgdes do
territério brasileiro passem a ser valorizadas e utilizadas para atender aos interesses

dos agentes hegemonicos da producéo. O territério se torna fluido com a introdugéo de

A especializagao produtiva tende a exigir mais circulagéo, que também contribui para aumentar ainda
mais a produgdo. E o circulo vicioso ou virtuoso, “dependente da fluidez das redes e da flexibilidade dos
regulamentos”, de que trata Milton Santos (SANTOS, 2002a, p. 241).
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novos sistemas de transportes, como ferrovias, rodovias e hidrovias e, também, com a
construcdo de outras infraestruturas e equipamentos, como armazéns e terminais de

transbordo.

Nos ultimos 35 anos, a quantidade de graos produzidos no Brasil aumentou
substancialmente, passando de 46 milhdes de toneladas em 1976 para 162 milhdes de
toneladas em 2011 (Conab, 2011).

A partir da década de 1990, a producdo agricola de graos da regidao Centro-
Oeste aumentou acima da média nacional, passando de 11 milhdes de toneladas em
1990 para mais de 42 milhdes de toneladas anuais em 2007 (aumento de quatro vezes,
aproximadamente). A producao da regidao Centro-Oeste € mais constante, acelerada e

com menos oscilacbes quando comparada com as demais regides do Brasil (Gréafico
3.1).
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GRAFICO 3.1 - EVOLUGAO DA SAFRA DE GRAOS POR GRANDES
REGIOES DO IBGE (1976 — 2007)

Fonte: Conab (2007b). Elaborado pelo autor.
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A produgéao agricola brasileira de graos esta concentrada basicamente em trés
produtos, arroz, milho e soja, que totalizaram mais de 90% da safra 2010/2011 em
volume (Tabela 3.1). Esses produtos, resultado de um aprofundamento da divisdo
regional do trabalho e, portanto, da especializacdo produtiva, sdo, geralmente,
exigentes de sistemas de movimento e armazenamento também especializados, assim

como de leis e normas para garantir o funcionamento desses mesmos sistemas.

TABELA 3.1 - PRINCIPAIS GRAOS PRODUZIDOS NO BRASIL EM VOLUME

Safra 2010/2011*
Produto Participacao sobre o total
Volume (t) Brasil (%)

Arroz 13.733,2 8,5
Milho total 57.123,0 35,2
Soja 75.039,3 46,3
Total (arroz, milho e soja) 145.895,5 90

Total Brasil 162.051,7 100

Fonte: Conab (2011). Organizado pelo autor.
* dados estimados pela Conab

Enquanto a safra de soja no Brasil dobrou em volume entre 1997 e 2006, as
exportacdes desse produto agricola em graos foram multiplicadas por seis no mesmo
periodo (Grafico 3.2). O aumento da area plantada de soja entre 1997 e 2006 foi de
92%, muito acima dos 36% verificado no Brasil para todos os produtos (IBGE, 2010),
sugerindo que as condi¢des politicas e econdmicas para a expansdo da soja sao
favoraveis.

O aumento da capacidade estatica instalada de armazenagem na regiao Centro-
Oeste foi grande nos ultimos 20 anos, muito superior quando comparado ao das demais
regides do Brasil. Passou de trés milhdes para 33 milhdes de toneladas. Esse aumento
€ uma caracteristica de regides produtoras novas, que passam a ser equipadas para
atender a producao crescente de graos.
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Apesar de nao ter a maior capacidade estatica de armazenamento, a regido
Centro-Oeste possui unidades armazenadoras com capacidades maiores do que a
média nacional e a de outros estados. Enquanto na média nacional os armazéns
possuem capacidade de 7.451 toneladas, os localizados em Mato Grosso tém
capacidade média de 11.388 toneladas, quase o dobro da média da regido Sul
(CONAB, 2007a). Esses numeros indicam que no Centro-Oeste os investimentos em
infraestrutura necessarios para a producdo, armazenamento e movimentacdo dos
produtos sdo relativamente maiores e mais concentrados, e talvez pouco acessiveis
para a maioria dos produtores. Para Frederico, o dominio do sistema de
armazenamento de graos confere as empresas um maior poder de regulacdo da

producgéo agricola e um uso privilegiado do territério (FREDERICO, 2004).
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GRAFICO 3.2 - PRODUCAO E EXPORTACAO DE SOJA — BRASIL 1996-
2006

Fonte: MDIC (2007), PAM — Producéo Agricola Municipal (IBGE, 2010). Elaborado pelo autor.
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O crescimento das exportacdes de soja da regiao Centro-Oeste tem motivado os
novos investimentos em ferrovias no Brasil. Essa especializacdo produtiva exportadora
torna o sistema de transporte também especializado, tanto na questdo do tracado,
quanto dos terminais intermodais e portuarios. Entre a producdo e os portos, as
infraestruturas e respectivas normas de operagdo ficam rigidas e muitas vezes
proibitivas para outros usos. Essa rigidez pode ser verificada nos contratos
estabelecidos entre concessionarias e clientes, exigentes de longo prazo e grande
volume de cargas, na compra de material rodante (vagbes e locomotivas) especificos
para uma pequena variedade de produtos e na operagéo do transporte ferroviario que
nao contempla a diversificacdo de vagdes e cargas®.

2. As ferrovias do agronegocio

Enquanto as concessdes ferroviarias derivadas das empresas estatais RFFSA e
Fepasa sdo dependentes ou possuem uma relagao muito grande com uma logica do
passado, as novas concessoes ferroviarias, estabelecidas no Plano Nacional de Viagéao,
estdo inseridas na l6gica recente de modernizacao do Cerrado. As novas ferrovias sao
funcionais na concepc¢éao, projeto, construcao e operacao aos requisitos do agronegocio
exportador, principalmente.

Conforme apresentado anteriormente, essa funcdo especializada esta
relacionada também a especializagdo produtiva dos Cerrados. Assim como a
modernizacao nas regides produtoras do Cerrado se realiza com muita facilidade, o
mesmo é verificado com a implantacdo dos novos sistemas de transportes, como as
“ferrovias do agronegécio”. O Governo Federal, nesse caso, € o maior incentivador da
modernizacao dos sistemas de transportes, utilizando como instrumentos a Valec e o
BNDES.

%8 Trens com uma grande variedade de tipos de vagdes ou de produtos transportados exigem patios, nem
sempre disponiveis, para a classificacado e formagao das composigoes.
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As novas ferrovias podem ser enquadradas naquilo que Vainer (2007) chama de
“Grandes Projetos de Investimentos”, isto é, as intervengdes que mais pesam na
organizacao e transformacao dos espacgos, na decomposicao e composicao de regides,

na configuracao de enclaves e na fragmentagao do territério.

As concessoes ferroviarias da empresa estatal Valec S.A.

A Valec Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A., instituida em 1987, é uma
empresa controlada pela Unido e vinculada ao Ministério dos Transportes, tendo como
visdo “ser o Agente do Desenvolvimento Sustentavel do Cerrado Brasileiro, dotando-o
de infraestrutura de transporte para escoamento da sua producgéo, gerando emprego e
renda” (VALEC, 2007b).

Através da Lei 11.772, de 17 de setembro de 2008, a Valec € transformada em
empresa publica, sob a forma de sociedade por agdes, tendo como principal atribuigéo
a “construcéo, operagao, exploracao de ferrovias e sistemas de interligagdo com outras
modalidades de transportes™®. Nessa mesma lei sdo outorgadas a Valec, mais trés
ferrovias, EF-267, EF-334 e EF-354, além daquelas que ja estavam sob sua concessao,
e realizado o prolongamento da EF-151 (Ferrovia Norte-Sul), cujo trecho passa a ser
Belém (PA) - Panorama (SP).

A Lei 11.772 acrescenta e altera dispositivos da Lei 5.917, de 10 de setembro de
1973, que trata do Plano Nacional de Viagao, incluindo varias ferrovias (Quadro 3.1) e
acrescentando a malha ferroviaria nacional mais de 15 mil quildmetros de linhas.
Algumas ferrovias listadas nessa lei ja& fazem parte do Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC), como a FNS Ferrovia Norte-Sul (EF-151), a Transnordestina (EF-
232) e a Ferronorte (trecho da EF-364, em MS e MT).

Os tracados e os pontos de passagem, origem e destino das ferrovias listadas no
Quadro 3.1 e apresentadas na Figura 3.1 sugerem quais objetivos as ferrovias previstas
pela Lei 11.772 pretendem atender:

% Os contratos de concessdo ferroviaria da Valec estabelecidos com a Unido incluem o transporte de
cargas e passageiros. No entanto, as subconcessoes realizadas até o momento contemplam apenas o
transporte de cargas.
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e Interligar regides produtivas aos portos exportadores;
e Aproximar a regiao Centro-Oeste dos mercados internacionais;

e Alterar os fluxos de cargas de exportacdo para outros portos do Brasil,

atualmente concentrados nos portos de Santos e Paranagua,;
e Fortalecer os eixos, vetores ou corredores de exportacao.

A maioria das ferrovias estabelecidas na Lei 11.772 é perpendicular ao litoral,
configuracdo tipica de paises periféricos e dependentes, nos quais as redes sao
extravertidas e funcionais aos mercados internacionais. Algumas ferrovias alcangam
portos fluviais, permitindo que os produtos sigam pelas hidrovias aos mercados
externos. Os principais pontos de integragéo ferrovia-hidrovia sdo Porto Murtinho (EF-
267) e Santarém (EF-170).

Ferrovia Origem-Destino Extensao
(km)
EF-151 Belém (PA) — Panorama (SP) 2.760
EF-170  Santarém (PA) — Cuiaba (MT) -
EF-232  Recife (PE) — Estreito (MA) 1.770
EF-267  Panorama (SP) — Porto Murtinho (MS) 750
EF-280  Herval D'Oeste (SC) — Itajai (SC) 330
EF-334  llhéus (BA) — Lucas do Rio Verde (MT) 2.675
EF-354  Litoral Norte Fluminense (RJ) — Fronteira Brasil-Peru (AC) 4.400
EF-364  Santos (SP) — Cuiaba (MT) 1.724
EF-451 Sao Francisco do Sul (SC) — Imbituba (SC) 270
EF-484  Maracaju (MS) — Cascavel (PR) 500
EF-485  Porto Unido (PR) — Sao Francisco do Sul (SC) 460
Total 15.639

QUADRO 3.1 - FERROVIAS PREVISTAS NA LEI 11.772 - 2008
Fonte: Lei 11.772, de 17 de setembro de 2008 (BRASIL, 2008a). Organizado pelo autor.
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Os tracados das ferrovias mostrados na Figura 3.1 indicam também que nao é
prioridade dos planos do Governo Federal interligar as regides de maior atividade
econdmica do Brasil, como as principais cidades dos estados do Sul e Sudeste. Nesse
caso, a integragao dessas regides ficara restrita as ferrovias ja instaladas e que sofrem
as restricbes das herancas espaciais, ou seja, linhas que apresentam baixas

velocidades e pouca qualidade.

A histéria da Valec contribui muito para compreender como o sistema ferroviario
brasileiro esta sendo implementado no momento atual. Pelas leis apresentadas no
Quadro 3.2, a Valec parece ser um instrumento a servico de interesses momentaneos,
de curto prazo, para que determinadas obras ferroviarias sejam efetivadas. Em 1992, a
Valec foi incluida no Programa Nacional de Desestatizagdo através do Decreto n° 473,
de 10 de marco de 1992 (Quadro 3.2). J& em 2001, através da Medida Proviséria n°
2.201, de 28 de junho de 2001, estava previsto que a empresa seria dissolvida apds a
conclusao da Ferrovia Norte-Sul. Mais recentemente, através da Medida Proviséria n2
427, de 9 de maio de 2008, a Valec é reestruturada, recebe novas concessdes de

ferrovias e passa a ser a principal concessiondria de ferrovias no pais.
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FIGURA 3.1 - FERROVIAS PREVISTAS NA LEI 11.772 — 2008
Fonte: Lei 11.772 (BRASIL, 2008a). Elaborado pelo autor.
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Lei, Decreto ou Medida
Provisoria

Descricao

Decreto n° 473, de 10 de margo
de 1992

Inclui a Valec Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. no
Programa Nacional de Desestatizac&o (PND)

Decreto de 11 de novembro de
1996

E declarada extinta a concessdo outorgada & Valec, para
construgdo, uso e gozo de uma estrada de ferro ligando
Pirapora (MG) ao Planalto Central, prolongando-se para
oeste, através das regides de Goiania (GO) e Cuiaba (MT),
desenvolvendo-se até Vilhena (RO)

Medida Proviséria n° 2.201, de
28 de junho de 2001

Dispde que a Valec mantera suas atividades até a conclusao
das obras da Estrada de Ferro Norte-Sul

Determina que se a Valec ou a Estrada de Ferro Norte-Sul for
privatizada antes da conclusdo das obras, essa exigéncia
devera integrar o rol de obriga¢des da futura concessionaria
No caso da privatizagdo ou término das obras da FNS, fica
dissolvida a Valec

Medida Proviséria N2 2.217-3,
de 4 de setembro de 2001

Idem Medida Proviséria n° 2.201, de 28 de junho de 2001

Medida Proviséria n? 246, de 6
de abril de 2005

Confere ao Poder Executivo autorizacdo para reestruturar a
concessao da Valec, podendo redefinir os trechos ferroviarios
concedidos e alterar os direitos e obrigacdes

Decreto de 14 de junho de 2005

Autoriza 0 aumento do capital social da Valec

Lei n? 11.297, de 9 de maio de
2006

Determina que se a Valec for privatizada antes da conclusao
das obras estabelecidas pela Lei, tal conclusdo devera
integrar o rol de obrigacdes da futura concessiondria

Lei n? 11.483, de 31 de maio de
2007

Encerra o processo de liquidacao e extincdo da Rede
Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA e transfere funcionarios e
obrigacoes a Valec

Medida Proviséria n? 427, de 9
de maio de 2008

e Reestrutura a Valec Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A.
o Redefine o trecho da EF-151 de Belém (PA) até Panorama

(SP

e Qutorga a Valec as ferrovias EF — 246, EF — 267 e EF — 334
e Transforma a Valec em empresa publica, sob a forma de

sociedade por agdes
Transfere funcionarios e responsabilidades do extinto GEIPOT

QUADRO 3.2 - LEIS RELACIONADAS A VALEC

Fonte: www.camara.gov.br. Organizado pelo autor.

Outra caracteristica importante sobre as novas ferrovias estabelecidas na Lei
11.772, é que existe uma relacdo muito estreita entre os seus tragados e a producao de
soja. A Figura 3.2 mostra os tracados das novas ferrovias propostas e a produgao de

soja por microrregides do IBGE.

Na regiao sudoeste de Goias estdo localizados os trés maiores municipios
produtores de soja do estado: Jatai, Rio Verde e Mineiros. Esta regido sera atendida
pela FNS — Ferrovia Norte-Sul (EF-151), ferrovia que liga Belém (PA) a Panorama (SP)

97



e que ja esta em construgdo. Com a conclusdo da EF-151, a soja produzida nessa
regidao podera ser transportada aos portos de Santos (SP) e ltaqui (MA) com mais
facilidade e com custos mais competitivos devido a redugcdo dos fretes quando

comparados aos do rodoviario.

Santarém

Fronteira Brasil-Peru

Recife

Porto Murtinho Norte Fluminense

Producio de soja (mil t) - 2007
Mlcrorreglao ﬁs‘éo Francisco do Sul

D Entre 100 (& 499 Heval D'©Qeste’ ltzjai
I Entre 500 e 1.999 ﬁ‘ Imbituba
B Entre 2.000 e 5.200 3
0—0 Novas ferrovias (Lei 11.772)

Porto Uniao

FIGURA 3.2 — PRODUGCAO DE SOJA E NOVAS FERROVIAS - 2007
Fonte: Lei 11.772 e PAM — Produgao Agricola Municipal (IBGE, 2010). Elaborado pelo autor.

Mato Grosso do Sul também possui uma concentracdo de producéo de soja na
regiao sul do estado, formada pelos municipios de Maracaju, Dourados e Ponta Pora. A
ferrovia EF-484, que ligara Maracaju (MS) a Cascavel (PR), esta prevista para facilitar o
escoamento da producédo de soja dessa regidao aos portos de Paranagua (PR) e Porto
Murtinho (MS).
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Como ja mencionado, o estado do Mato Grosso é o maior produtor e exportador
de soja do pais, com 39,7% e 29,7% respectivamente sobre o total Brasil. A producao
de soja é realizada, principalmente, nos municipios mato-grossenses de Sorriso,
Sapezal, Nova Mutum, Campo Novo do Parecis, Diamantino e Lucas do Rio Verde
(Tabela 3.2). O transporte de soja dessas regides (eixo da BR-163 e Chapada do
Parecis) aos portos exportadores podera ser realizado através de varias ferrovias: EF-
170 (Cuiaba - Santarém), EF-334 (llhéus — Lucas do Rio Verde), EF-354 (Norte
Fluminense — Fronteira Brasil-Peru) e EF-364 (Santos — Cuiabd). A FNS — Ferrovia

Norte-Sul também contribuird para o escoamento da soja produzida em Mato Grosso.

TABELA 3.2 — PRINCIPAIS MUNICiIPIOS PRODUTORES DE SOJA NO BRASIL -

2007
. . . Participacao sobre
Regiao/Municipio UF Producao (t)
total Brasil (%)

Sorriso MT 1.662.666 2,9
Sapezal MT 1.011.140 1,7
Nova Mutum MT 970.610 1,7
Campo Novo do Parecis MT 894.000 1,5
Diamantino MT 796.147 1,4
Sao Desidério BA 686.575 1,2
Lucas do Rio Verde MT 623.758 1,1

Primavera do Leste MT 620.200 1,1

Jatai GO 606.000 1,0

Rio Verde GO 579.600 1,0
Nova Ubirata MT 576.382 1,0
Maracaju MS 561.600 1,0
Itiquira MT 513.360 0,9
Campos de Julio MT 474.730 0,8
Queréncia MT 449.500 0,8
Santa Rita do Trivelato MT 436.320 0,8
Dourados MS 434.000 0,8
Barreiras BA 392.040 0,7
Ipiranga do Norte MT 374.400 0,6
Campo Verde MT 367.080 0,6
Centro-Oeste - 26.201.565 45,3
Brasil - 57.857.172 100

Fonte: PAM - Produgéao Agricola Municipal (IBGE, 2010). Organizado pelo autor.
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Outras regides produtoras de soja, como oeste da Bahia e sul do Maranhao,
também poderado ser beneficiadas com a construcdo das novas ferrovias previstas na
Lei 11.772. Na Bahia, a EF-334 (llhéus — Lucas do Rio Verde) ligara os municipios de
maior producao de soja (Sao Desidério, Barreiras e Luis Eduardo Magalhdes) ao porto
de Illhéus. O municipio de Balsas, maior produtor de soja do Maranhao, podera escoar
sua producao pelas ferrovias EF-232 (Recife — Estreito) e FNS — Ferrovia Norte-Sul
(EF-151).

Ferrovia Norte-Sul e a integracao da malha ferroviaria brasileira

A Ferrovia Norte-Sul (FNS) foi proposta inicialmente pelo Presidente José Sarney
em 1986 para interligar Acailandia (MA) e Anapolis (GO), tendo como um dos principais
objetivos escoar a producado agricola dos Cerrados (PRADO, 1997, p. 89, 100). No
entanto, até 1996 apenas o trecho entre Acailandia (MA) e Porto Franco (TO) tinha sido
construido, num total de 215 km.

A construcao da FNS foi reestabelecida a partir da inclusdo dessa ferrovia no
Plano Nacional de Viacdao e Programa de Aceleracdo do Crescimento, assim como de

sua concessao a Valec.

O trecho norte da Ferrovia Norte-Sul (EF-151), entre Acailandia (MA) e Palmas
(TO), foi subconcessionado pela Valec & Ferrovia Norte-Sul S.A.*? através de um leilao
realizado em 03 de outubro de 2007. O edital destaca muito bem que o objetivo da FNS

é ser uma ferrovia agro-exportadora:

Examinado sob o aspecto de mercado, a Ferrovia Norte-Sul apresenta
dois aspectos distintos: exportacdo de produtos agricolas como graos,
acucar, alcool e algodao, destinados ao porto de Itaqui em Sao Luis (MA),
representando cerca de 93% do transporte total e importagdo do mesmo
porto, de fertilizantes e derivados de petrleo em torno de 7% (VALEC,
2007a).

0 A Ferrovia Norte-Sul S.A,, constituida em 7 de dezembro de 2007 e com sede em Sao Luis (MA), tem
como objetivo explorar o servigo de transporte ferroviario entre Agailandia (MA) e Palmas (TO). A Vale
(CVRD) é a sua maior controladora (DELOITTE, 2009).
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A Ferrovia Norte-Sul ainda nao esta totalmente concluida, porém o tipo de carga
a ser transportado ja estd estabelecido. O edital de leildo do trecho norte da FNS
(ibidem), entre Acailandia (MA) e Palmas (TO), estima que a quantidade de cargas
transportada para 2010 é de 8.940 mil TU (tonelada util), distribuida pelos seguintes
produtos: gréos e farelos (75% do total), éleo de soja (1%), fertilizante e adubo (6%),
alcool (1,5%), derivados de petroleo (4,5%), acucar (5%) e outros (7%).

Quando totalmente construida, a FNS permitird a ligacao das malhas ferroviarias
do sul do Brasil (Ferrovia Centro Atlantica e ALL) com as do norte (Estrada de Ferro
Carajas) (Mapa 3.1). A Vale tem grande participacdo no escoamento da producgéo
agricola do Centro-Oeste para os portos do Sudeste, através da FCA, e para ltaqui
(MA), através da Estrada de Ferro Carajas. Com a concessao da FNS entre Palmas
(TO) e Acailandia (MA) além da EFC, a Vale amplia sua atuacdo na movimentacao de

produtos agricolas entre a regido Centro-Oeste e esses portos da regiao Norte do pais.
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Através do Projeto de Lei 5479/09, a Ferrovia Norte-Sul é acrescida em 1.740
quildmetros, cujo prolongamento passa a compreender o trecho entre Panorama (SP) e
Rio Grande (RS), seguindo por Cascavel (PR), Chapecé (SC), Caxias do Sul (RS),
Porto Alegre (RS) e Pelotas (RS) (Figura 3.3).

OBeIe’m
Barcarena™

“ Acailandia
Porto Franco
Araguaina
Colinas do Tocantins
Guarai

Porto Nacional s
d Alvorada

Q
UruaguoPorangatu

Ouro Verde de Goias,
,+* Anapolis
Rio Verdeox“

e
Aparecida do Taboado * SHoSINa0

o Pontos de passagem Pestrela d'Oeste

Operagao Panorama®
Construgéo :
««««««««« Projeto ou avaliagéo :
Cascavelq‘
Chapecééﬁ
Q?Caxias do Sul
_;dPorto Alegre
Pelotas,.+*
Rio Grande

FIGURA 3.3 - FERROVIA NORTE-SUL - 2010
Fonte: Projeto de Lei 5.479 de 2009 (BRASIL, 2009). Situagdo em dezembro de 2010.
Elaborado pelo autor.
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Ferrovias e patios ferroviarios em Tocantins

O primeiro trecho a ser concluido da FNS est4d em Tocantins, a mais recente
Unidade da Federagdo do pais com pouco mais de um milhdo e trezentos mil
habitantes em 2010 (IBGE, 2011b). Essa ferrovia atravessa o Tocantins
longitudinalmente e, ao longo de seu tracado, estdo se estabelecendo seis patios
ferroviarios: Aguiarnopolis, Gurupi, Porto Nacional, Guarai, Colinas e Araguaina (Figura
3.4).

Aguiarnopolis
“Aguiarndpolis
Araguaina
[ ]

L)

Araguaina
Colinas do Tocantins

L

Colinas
Guaraf. )

Y Guarai

oPALMAS

Paraiso do Tocantins ) :
Porto Nacional

LEGENDA

o Capital Gurupi :
urupi

Sede do municipio
Patio ferroviario
Rodovia BR-153

= Ferrovia Norte-Sul

FIGURA 3.4 - FERROVIA NORTE-SUL E PATIOS FERROVIARIOS EM
TOCANTINS

Fonte: www.tocantinslogistica.org.br. Elaborado pelo autor.
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Os patios ferroviarios em Tocantins contemplam diversas areas destinadas a
instalacdo de empresas voltadas a recepcao, armazenagem e transbordo de produtos
como soja, etanol e outros combustiveis (Quadro 3.3). Sao infraestruturas que
participam como ndés ou entroncamentos logisticos necessarios para a efetivacédo e
controle dos fluxos da ferrovia, tendo como objetivos receber, classificar e armazenar
produtos.

Patio Destinacao

Carga geral / Contéineres
Derivados de petroleo
Graos
Siderurgia
Adubos
Colinas Graos
Contéineres
Graos
Carga geral
Fertilizantes
Combustivel
Carga geral
Guarai Alcool e aglicar
Contéineres
Contéineres
Carga geral
Porto Nacional Graos

Aguiarnopolis

Araguaina

Derivados de petroleo
Etanol

Gurupi -

QUADRO 3.3 - DESTINAGAO DOS PATIOS FERROVIARIOS DA FNS
EM TOCANTINS
Fonte: VALEC (2010c). Organizado pelo autor.
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Os patios ferroviarios localizados no estado do Tocantins podem ser assim
caracterizados*':

¢ Localizam-se distantes dos centros urbanos;

o Estéo préximos de rodovias, possibilitando a intermodalidade;

¢ Contém areas reservadas para estacionamento de caminhdes;

¢ Contribuem, principalmente, para os circuitos espaciais produtivos da soja,
etanol e combustiveis, sendo funcionais, portanto, as atividades do
agronegocio exportador;

o Contribuem para a fragmentacao territorial, jA que seu uso é seletivo e
excludente;

e N&ao atendem, por enquanto, as necessidades de transporte de
passageiros das cidades prdéximas aos patios ferroviarios.

Sao nos reguladores dos fluxos das ferrovias que irdo conferir um novo padrao
de fluidez territorial e poderao resultar num aumento da producao e de necessidade de
mais fluidez. Esse aumento da fluidez podera resultar no surgimento de renovados
gargalos.

A construcao da FNS e dos seis patios ferroviarios irdo alterar a circulacao
regional e nacional de commodities, ja que grande parte da carga que atualmente é
exportada pelos portos do Sul e Sudeste, como Santos e Paranagua, podera seguir
para o porto de Itaqui no Maranhdo. A mudancga na direcao dos fluxos de cargas para o
norte € um evento Unico no Brasil, jA que, historicamente, os fluxos principais de
exportacao de café, acucar e soja estiveram voltados para os portos do Sul e Sudeste.

A Ferrovia Norte-Sul vai atender, inicialmente, as necessidades de
armazenamento e escoamento de outras regides do pais, ja& que Tocantins nao é, por
enquanto, um grande produtor dos produtos destinados aos seis patios localizados no
estado. A producdo de milho e soja em Tocantins correspondeu, respectivamente, a
0,5% e 1,5% do total do Brasil em 2009 (IBGE, 2010), quantidade de carga insuficiente

*! Contribuiram para essa caracterizacdo as visitas realizadas nos patios ferroviarios (Colinas, Araguaina,
Guarai, Porto Nacional e Gurupi), assim como a andlise de projetos de engenharia obtidos junto ao
escritério da Valec em Palmas (TO).
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para a operacdo dessa ferrovia. O mesmo se verifica com a produgéo de cana-de-
acucar, que registrou 0,1% do total produzido no Brasil em 2009 (ibidem).

A concessao para a exploracdo de areas no patio de Colinas (Foto 3.1),
localizado no municipio de Palmeirante (TO), foi realizado em 2009 pela Valec através
do Edital de Concorréncia Publica N® 011/2009 e apenas o Lote 1 foi arrendado, para a
empresa Fertilizantes Tocantins Ltda. (VALEC, 2009c).

FOTO 3.1 - PATIO FERROVIARIO DE COLINAS
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 21 jul. 2009.

Nesse mesmo ano, o resultado do Edital de Concorréncia Publica N° 010/2009,
referente ao péatio Guarai (Foto 3.2), localizado no municipio de Tupirama (TO), teve
como resultado o arrendamento de trés lotes: Lotes 04 e 05 para a empresa Consorcio
Pedro Afonso Bunge e Lote 06 para a Distribuidora Tabocao Ltda. (VALEC, 2009b).
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FOTO 3.2 - PATIO FERROVIARIO DE GUARAI
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 21 jul. 2009.

O patio ferrovidrio de Guarai estd a aproximadamente 24 quildmetros do
municipio de Pedro Afonso (TO) e 29 quildbmetros do municipio de Guarai (TO), no
cruzamento com a BR-235. Em Pedro Afonso, esta localizada a usina de etanol das
empresas Bunge e Itochu, que se instalaram nessa cidade devido as condi¢des do solo,
clima e vantagens logisticas (OESP, 2010). O etanol produzido nessa usina sera
transportado pela Ferrovia Norte-Sul até o porto de ltaqui, em S&o Luis (MA) (ibidem).

Esses patios ferrovidrios sdo componentes fundamentais para o funcionamento

1 para a grande maioria

das ferrovias, no entanto sdo promotores de alienagéo espacia
da sociedade que nao reconhece a logica e a competitividade impostas por esses

pontos ou nds da ferrovia.

2 Alienacéao espacial pode ser verificada quando “o homem se defronta com um espago que nao ajudou a
criar, cuja histéria desconhece, cuja memdria lhe é estranha” (SANTOS, 1993, p. 61).
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Patio de Porto Nacional

O patio de Porto Nacional (Foto 3.3), localizado na rodovia TO-80 entre Palmas
(TO) e a rodovia BR-153 (Belém-Brasilia), possui mais de cinco quildbmetros de
extensao, com diversas areas (lotes) para a instalagdo de terminais de granéis sélidos e
liquidos, além de contéineres (Figura 3.5). Abrigara, também, o centro de controle e
manutencao da Ferrovia Norte-Sul.

O patio esta a aproximadamente 28 quildmetros de Palmas (TO), 38 quildmetros
de Paraiso de Tocantins (TO) e BR-153 e 90 quilémetros de Porto Nacional (TO).

FOTO 3.3 - PATIO FERROVIARIO DE PORTO NACIONAL
Fonte: Vitor Pires Vencovsky, 07 abr. 2010.

A concessao dos lotes do patio de Porto Nacional foi realizada em 2010 pela
Valec, através do edital 023/2010, objetivando o arrendamento dos lotes por um prazo
de 15 anos e incluindo a obrigatoriedade dos arrendatarios de realizar os projetos e as
obras de instalacdo necessarias para o funcionamento e uso dos respectivos lotes
(VALEC, 2011a).
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Os lotes arrendados em 2010 a partir dos resultados do Edital de Concorréncia
Publica n? 023 (Quadro 3.4) indicam que a prioridade inicial desse patio esta

relacionada a movimentagdo e armazenagem de soja, etanol e combustivel.

TO-080

—
Palmas

Tocantins
Brasil

A

/

0 500 1000 m
‘ ‘

\ ]

——  Ferovia
- Ferrovia - expansdo
—— Vics
Estacionamento de caminhoes
. Carga geral
. Graos
Fertilizantes
. Contéineres
. Estado do Tocantins
Carga spot
Manutencdo da ferrovia
. Descarga de derivados de petrdleo
. Caregamento de dlcool
Expansdo futura

NUmero do lote

FIGURA 3.5 — CONFIGURAGAO DO PATIO FERROVIARIO DE PORTO
NACIONAL (TO)

Fonte: www.valec.gov.br. Elaborado pelo autor.
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As vantagens logisticas do estado do Tocantins incluem, também, outras
ferrovias planejadas e em construcao. A Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL), que
sera apresentada a seguir, possibilitara que cargas originadas em Tocantins, Mato
Grosso e Goias sigam também para os portos do Maranhao com muita facilidade. Outra
vantagem logistica em destaque esta relacionada ao aeroporto de Palmas. Segundo
informacdes da Secretaria de Industria e Comércio do Estado do Tocantins, este é o

aeroporto do Brasil com maior area disponivel para a instalagdo de empresas®.

Lote Arrendatario Area (ha)
2 Exito Importadora e Exportadora S/A 2,18
5 Nova Agri Infraestrutura de Armazenagem e 5 40
Escoamento Agricola S/A ’
12 Petrobras Distribuidora S/A 12,05
Norship Participagbes e Representacoes
13 _ 3,37
Comerciais Ltda.
14 Cosan Combustiveis e Lubrificantes S/A 6,73
15 Norship Participacdes e Representacdes 337
Comerciais Ltda. ’
01, 03, 04, 07, ~ -
08 e 09 Nao arrendados
QUADRO 3.4 - EMPRESAS ARRENDATARIAS DO PATIO DE PORTO
NACIONAL (TO)

Fonte: Edital de Concorréncia Publica N° 023 / 2010 (www.valec.gov.br). Organizado pelo autor.
Obs: o Lote 6 nao foi contemplado no edital.

A disponibilidade de infraestruturas mais eficiente e os incentivos fiscais do
governo estadual conferem maior competitividade ao Tocantins e apontam para grandes
mudancas sociais e econdmicas no estado. Localizados nos patios ferroviarios ou
estabelecendo novos empreendimentos do agronegocio, grandes grupos nacionais e
internacionais ja identificaram essas vantagens competitivas e as possibilidades futuras
do estado.

* Informag6es fornecidas em visita & Secretaria de Industria e Comércio do estado de Tocantins.
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Ferronorte

A Ferronorte comegou a ser idealizada no inicio da década de 1970 pelo entédo
Deputado Federal mato-grossense Vicente Vuolo (VUOLO, 2011). Foi concebida
inicialmente para o escoamento da producao de Mato Grosso através da interligacdo de
Cuiaba (MT) com as principais vias de exportacdo: portos de Santos (SP) e Sepetiba
(RJ), através das ferrovias de S&o Paulo e Tridngulo Mineiro, respectivamente; Rio
Madeira em Porto Velho (RO); Rio Amazonas e Tapajés em Santarém (PA); hidrovia
Tieté-Parana em Aparecida do Taboado (MS).

Prevista para interligar Mato Grosso com o estado de Sao Paulo, a ferrovia ficou
por muitos anos dependente da construgao da ponte rodoferroviaria, nos municipios de
Rubinéia (SP) e Aparecida do Taboado (MS), para transpor o Rio Parana. A ponte foi
inaugurada apenas em 1998 (Quadro 3.5), possibilitando o acesso da ferrovia ao porto
de Santos (SP).

A concessdao da Ferronorte foi realizada a partir da concorréncia publica
promovida pelo Ministério do Transportes em 27 de margco de 1989, cujo edital
02/89/MT estabelecia como objeto da outorga de concessao o estabelecimento de um
sistema de transporte ferroviario de carga, abrangendo a construgdo, operacao,
exploracdo e conservagcdo de estradas de ferro interligando Cuiaba (MT) com
Uberaba/Uberlandia (MG), Santa Fé do Sul (SP), Porto Velho (RO) e Santarém (PA)
(ANTT, 2011).

Em 12 de maio de 1989, através do Decreto n? 97.739, é outorgada a Ferronorte
S.A. — Ferrovias Norte Brasil a concessao para “estabelecer um sistema de transporte
ferroviario de carga, abrangendo a construcdo, operagao, exploracao e conservacao de
estrada de ferro ligando Cuiaba a Uberlandia, Santa Fé do Sul, Porto Velho e
Santarém”, assim como os ramais ferroviarios necessarios em sua area de influéncia
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2011). Em seguida, em 19 de maio de 1989, é

realizada a assinatura do contrato entre a Unido e a empresa Ferronorte S.A.

112



O prazo do contrato de concessdao da ferrovia € de 90 anos e previa,
originalmente, a constru¢do de 5.528 km de linhas, interligando as cidades de Cuiaba
(MT), Uberlandia (MG), Uberaba (MG), Aparecida do Taboado (MS), Porto Velho (RO) e
Santarém (PA). Os trechos da Ferronorte partiam, principalmente, de Cuiaba (MT) e
estavam assim organizados (ibidem):

e Cuiaba, Alto Araguaia (MT) e Aparecida do Taboado (MS): 957 km;
e Alto Araguaia e Uberlandia: 771 km;
e Cuiaba e Porto Velho: 1.500 km;

e Cuiaba e Santarém: 2.000 km.
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Data

Evento

27 de marco
de 1989

12 de maio de
1989

19 de maio de
1989

1992

29 de maio de
1998

16 de junho
de 1998

1999

4 de margo de

Concorréncia publica do Ministério dos Transportes — Edital de Concorréncia
02/89/MT

Outorgada a concessao ferroviaria a Ferronorte S.A. — Ferrovias Norte Brasil

Assinatura do contrato de concessao

Inicio da construcdo, pela empresa Constran, do trecho de 311 km entre
Aparecida do Taboado (SP) e Chapadao do Sul (MS)

Inauguragé@o da ponte rodoferroviaria em Aparecida do Taboado (SP) e do
trecho de 110 km entre essa cidade e o terminal ferroviario em Inocéncia
(MT); inicio da operagao comercial transportando soja para o porto de Santos
(SP)

Criacdo da Ferropasa — Ferronorte Participacdo S.A., envolvendo as
empresas Ferronorte e Novoeste (Ferrovia Novoeste S.A.); participacéo
como principal acionista do consércio Ferrovias vencedor do leilao de
privatizagdo da malha paulista da RFFSA, resultando, porteriormente, na
empresa Ferroban — Ferrovias Bandeirantes S.A.)

Finalizacdo da construcdo do trecho de 410 km entre Aparecida do Taboado
(SP) e Alto Taquari (MT)

Constituicao da Brasil Ferrovias S.A., incorporando as empresas Ferronorte,

2002 Novoeste e Ferroban
2002 Finalizagcao da construcdo do trecho de 90 km entre Alto Taquari (MT) e Alto
Araguaia (MT), totalizando os 500 km de linhas existentes atualmente
2008 Incorporagéo da Ferronorte a ALL — América Latina Logistica S.A., passando
a ser denominada ALL — América Latina Logistica Malha Norte S.A.
14 de ANTT autoriza a ALL — América Latina Logistica S.A., através da Resolucao
setembro de n® 3.581, a devolver os trechos ndo construidos da Ferronorte: Cuiaba (MT) —
2010 Uberaba/Uberlandia (MG), Cuiaba (MT) — Rondonépolis, Cuiaba (MT) - Porto
Velho (RO) e Cuiaba (MT) — Santarém (PA)
QUADRO 3.5 — PRINCIPAIS EVENTOS RELACIONADOS A CONSTITUICAO DA
FERRONORTE

Fonte: ANTT (2011), ANTF (2011), MINISTERIO DOS TRANSPORES (2011). Elaborado pelo autor.
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Em 06 de agosto de 2008, através da Deliberacdo 289/08, a Ferronorte foi
incorporada a ALL — América Latina Logistica S.A., passando a ser denominada ALL —
América Latina Logistica Malha Norte S.A.

Através da Resolucao n? 3.581, de 14 de setembro de 2010, a ANTT autorizou a
ALL a devolver os trechos nado construidos da Ferronorte entre Cuiaba (MT) —
Uberaba/Uberlandia (MG), Cuiaba (MT) — Rondonépolis, Cuiaba (MT) - Porto Velho
(RO) e Cuiaba (MT) — Santarém (PA), justificando que a construcao desses trechos se
tornou insustentavel: “em conformidade com os estudos de viabilidade apresentados
pela Concessionaria, a implantacdo dos trechos n&o construidos demonstrou-se
insustentavel, sob a ética empresarial no cenario atual” (ANTT, 2010). O contrato de
concessao da ALL — América Latina Logistica Malha Norte S.A. passa a compor, a partir
dessa resolugao, apenas o trecho entre Aparecida do Taboado (SP) e Rondonopolis
(MT) e a obrigagdo de finalizar a construgdo do trecho entre Alto Araguaia (MT) e
Rondonépolis (MT) (Mapa 3.2).
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MAPA 3.2 — ALL — AMERICA LATINA LOGISTICA S.A. MALHA NORTE (FERRONORTE)

Fonte: www.antt.gov.br e Revista Ferroviaria. Situagdo em dezembro de 2010. Elaborado pelo autor.

A construcdo da Ferronorte para atender aos interesses do agronegocio e do
Mato Grosso € defendida por diversas liderancas politicas e setoriais e apoiada pelo
Foérum Pro-ferrovia em Cuiaba, que utiliza como lema “Ferrovia Senador Vuolo, Ja!”
(FORUM PRO-FERROVIA EM CUIABA, 2011).

A Ferronorte foi instituida num periodo anterior a privatizacdo do sistema
ferroviario brasileiro e criacdo da ANTT, seguindo, no entanto, a mesma ldgica de

concepcgao e construgdo das ferrovias do momento atual: atender a exportagéo de soja.
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Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (FIOL)

A Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL), com extensdo de 1.500
quildbmetros em bitola de 1,6m, foi concebida para interligar a Ferrovia Norte-Sul, em
Figueiropolis (TO), com o porto de llhéus, na Bahia (Mapa 3.3). O tracado segue,
também, as caracteristicas de grande parte das ferrovias construidas no pais: é
perpendicular ao litoral, extravertida, atende regides produtivas de commodities e nao
considera a ligacao entre capitais.

Segundo o Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) elaborado em 2009 pela
empresa Oikos Pesquisa Aplicada Ltda., a Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste tem
como objetivos (VALEC, 2009a):

e Interligar as regides Oeste, Centro e Leste do pais;

e Alterar a matriz de transportes de cargas, reduzindo a participacdo do
modal rodoviario;

e Atender a exportagao, proporcionando “significativa redu¢ao dos custos de
transporte de graos, alcool e minérios destinados ao mercado externo”;

e Aumentar a competitividade dos produtos brasileiros no exterior;

e Reduzir os acidentes no transporte de cargas, atualmente realizados por
rodovias;

e Reduzir em 95% a emissao de gases do efeito estufa, quando comparada

ao transporte rodoviario.

Esse mesmo estudo esclarece que a construcao dessa ferrovia s6 se tornou
viavel pela necessidade de transportar a producdo de soja do Oeste Baiano (Luis
Eduardo Magalhaes, Sao Desidério, Barreiras e Correntina) e minério de ferro da regiao
de Caetité (BA) (VALEC, 2009a).
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MAPA 3.3 — FERROVIA DE INTEGRAGAO OESTE-LESTE (FIOL)

Fonte: www.antt.gov.br; Revista Ferroviaria; VALEC (2009a). Situagdo em dezembro de 2010.

Elaborado pelo autor.

De acordo com o RIMA (Relatério de Impacto Ambiental) da ferrovia, os
beneficios para os dois milhdes de habitantes dos 71 municipios na area de influéncia
da ferrovia estdo relacionados a geracdo de emprego e aumento da renda,
considerando que a reducdo de frete possibilitara um aumento da acumulacao das
empresas e atividades da regido (soja e minérios)**. Nao ha referéncias nos estudos

dessa ferrovia sobre o transporte de passageiros.

* “Por outro lado, na perspectiva de implantar a ferrovia, tem-se a possibilidade de acumular mais capital
(na agroindustria e na mineragéo, por exemplo) em fungdo da oferta de uma alternativa de transporte
mais barata do que as rodovias. Nessa perspectiva pode ser incrementada significativamente a geracao
de emprego e renda nos estados do Tocantins e da Bahia” (VALEC, 2009a).
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Ferrovia de Integracao Centro-Oeste (FICO)

A Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (FICO) faz parte da Ferrovia
Transcontinental (EF-354), prevista para interligar o litoral Norte Fluminense, no estado
do Rio de Janeiro, a Boqueirao da Esperanca, na fronteira Brasil-Peru.

Com extensado prevista de 1.630 km em bitola de 1,6m, tem como principal
objetivo transportar commodities agricolas como soja, milho, agucar, alcool, algodao,
coletando cargas através dos terminais localizados nos municipios de Agua Boa (MT),
Lucas do Rio Verde (MT), Brasnorte (MT) e Vilhena (RO) (VALEC, 2010a). A conexao
com a Ferrovia Norte-Sul sera realizada no municipio de Campinorte, em Goias (Mapa
3.4).

Para a Valec (VALEC, 2011b), a construcado dessa ferrovia

dara novo impulso para o desenvolvimento dos estados de Mato Grosso,
Rondénia e o sul dos estados do Para e Amazonas, principalmente com a
producao de graos, acucar, alcool e carne. Com a reducao dos custos no
transporte de cargas, com acesso mais rapido a varios portos, a regiao
deve atrair grandes projetos e investimentos da iniciativa privada e, por
conseguinte, gerar empregos, renda e melhoria da qualidade de vida para
os habitantes.

A funcado dessa ferrovia pode ser melhor esclarecida a partir dos resultados de
seu Relatério de Impacto Ambiental (RIMA), elaborado em 2010 pela empresa STE —
Servigcos Técnico de Engenharia S.A.: “A ferrovia facilitara o escoamento da producao,
fazendo com que as mercadorias possam chegar a qualquer terminal portuario do pais
com mais agilidade e menores custos. Além disso, os Estados cortados por ela vao se
tornar mais atrativos para a instalacao de novas industrias, estimulando o crescimento e

dinamizacao das atividades econémicas.” (VALEC, 2010b).
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MAPA 3.4 - FERROVIA DE INTEGRAQAO CENTRO-OESTE (FICO)
Fonte: www.antt.gov.br e Revista Ferroviaria. Situagdo em dezembro de 2010. Elaborado pelo autor.

A éarea de influéncia do tracado da ferrovia compreende 22 municipios, nos
estados de Goias, Mato Grosso e Rondénia, atendendo os mais importantes municipios
produtores de soja do pais, como Sorriso, Sapezal, Nova Mutum, Campo Novo do
Parecis, Lucas do Rio Verde, Campos de Julio, Queréncia e Diamantino (Mapa 3.4).
Entre as cidades de Sapezal e Vilhena, o tracado da ferrovia foi alterado para desviar

de terras indigenas, aumentando a extensao da ferrovia significativamente.

Ferrovia Nova Transnordestina

O projeto da ferrovia Nova Transnordestina tem como objetivo interligar “o
cerrado do Nordeste aos portos de Suape (PE) e Pecém (CE), tendo como principais
cargas gréos, fertilizantes e minérios” (TRANSNORDESTINA LOGISTICA, 2011).

Em Eliseu Martins (Pl), a ferrovia também podera ter acesso a Ferrovia Norte-Sul
através de Balsas (MA) e Estreito (MA). A Nova Transnordestina passara por 21
municipios no Ceara, 38 em Pernambuco e 21 no Piaui (Mapa 3.5).

A ferrovia Nova Transnordestina é controlada pela Companhia Siderurgica
Nacional (CSN) através da concessionaria Companhia Ferrovidria do Nordeste (CFN),
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recentemente transformada em Transnordestina Logistica S.A. Sua construgéao
compreende a modernizacdo de uma ferrovia ja estabelecida, pois utiliza parte do
antigo tracado da CFN considerado ineficiente e inadequado para atender as exigéncias
de competitividade do momento atual.

Os recursos financeiros necessarios para a construgdo da ferrovia Nova
Transnordestina sdo majoritariamente estatais: FINOR (R$ 823 milhdes), CSN (R$ 681
milhdes), BNDES/CSN (R$ 675 milhdes), BNDES/TLSA (R$ 225 milhdes), FDNE (R$
2,67 bilhdes), Banco do Nordeste/ TLSA (R$ 180 milhdes) e Governo Federal/Valec (R$
164 milhdes), totalizando R$ 5.418 bilhdes (REVISTA FERROVIARIA, 2011).
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MAPA 3.5 - FERROVIA NOVA TRANSNORDESTINA

Fonte: www.antt.gov.br e Revista Ferroviaria. Situagdo em dezembro de 2010. Elaborado pelo autor.

A previsao inicial é que a construcao seja finalizada em 2012. Atualmente, dos 20
lotes de construcao licitados, que totalizam 1.280 km, 19 estdo sob responsabilidade da
empresa Odebrecht.

A Transnordestina Logistica espera que a construgcdo da ferrovia resulte em
melhorias na economia da regido, favorecendo a reducdo dos custos logisticos de
exportacdo, o aumento dos precos das terras do cerrado nordestino, a reorganizacao
espacial da producdo agricola, atracdo de novos empreendimentos para a regiao e
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estimulo ao projeto nacional do biodiesel (TRANSNORDESTINA LOGISTICA, 2011).
Quanto aos beneficios sociais, espera-se um desenvolvimento regional mais
equilibrado, geracao de empregos, melhoria do meio ambiente pela menor emisséao de

poluentes com o uso da ferrovia e geracao de impostos (ibidem).

A produgédo agricola na area de abrangéncia da Nova Transnordestina é
expressiva. As microrregides Gerais de Balsas e Alto Parnaiba, localizadas ao sul de
Piaui e Maranhao, respectivamente, e que serdo cortadas pela ferrovia, produziram em
2009 mais de 1,2 milhdes de toneladas de soja (IBGE, 2010). Um pouco mais ao sul do
tracado da ferrovia, a microrregido de Barreiras, no oeste da Bahia, produziu nesse
mesmo ano 2,02 milhdées de toneladas de soja.

Para a Transnordestina Logistica S.A., a Ferrovia Nova Transnordestina também
visa “elevar a competitividade da producdo agricola e mineral da regido com uma
moderna logistica que une uma ferrovia de alto desempenho e portos de calado
profundo que podem receber navios de grande porte” (TRANSNORDESTINA
LOGISTICA, 2011). Sua construcdo somente é vidvel pelas necessidades de
escoamento de soja, algodao e milho: “a soja, que cresce a taxas superiores a 17% ao
ano entre 1992 e 2004, no cerrado nordestino, junto com o milho e o algodao, pode se
transformar na carga-ancora que vai tornar o novo empreendimento sustentavel”
(ibidem).
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PARTE IV

PLANOS FEDERAIS E O SISTEMA
FERROVIARIO BRASILEIRO
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1. Instrumentos de planejamento e implantacao das ferrovias

Até a segunda metade do século XIX, os sistemas de transportes, funcionando
praticamente de forma independente em varias porcées do territorio brasileiro, nao
requeriam planos mais abrangentes e em ambito nacional para ordenar as suas

construgoes.

Essa realidade mudou a partir do inicio do século XX com a necessidade de
promover a integragdo do mercado brasileiro e, consequentemente, das infraestruturas
de transportes. Motivagcbes econbmicas, sociais e politicas, assim como as
preocupacdes com a integridade do territério e 0 uso racional de recursos, passaram a

exigir instrumentos de planejamento para construgao das infraestruturas de transportes.

Periodizacao do sistema ferroviario e os Planos Nacionais de Viacao

As prioridades dos planos de viagdo instituidos nos ultimos 150 anos visando a
construcao de vias de transportes no territério brasileiro estdo relacionadas diretamente
com a periodizacao do sistema ferroviario ja apresentada.

No primeiro momento da periodizacdo, as prioridades dos planos estavam
relacionadas a expansao da malha ferroviaria, e foi justamente essa realidade que se
verificou até a primeira metade do século XX.

Em 1852, quando da inauguracéo da Estrada de Ferro D. Pedro Il, o engenheiro
Christiano B. Ottoni ja destacava a necessidade de realizar um plano geral que

unificasse os interesses e os sistemas de transportes por ferrovias (TELLES, 1994).

A partir dessa preocupacao, entre 1862 e 1890, diversos planos nao oficiais
foram apresentados, tais como o Plano Morais (1869), essencialmente hidroviario,
Plano Queiroz (1874), Plano Reboucas (1874), Plano Bicalho (1881), Plano Bulhdes
(1882) e Plano de Viagao Federal (Plano da Comissdo de 1890), para citar os mais
conhecidos e importantes (PASSOS, 1952; TELLES, 1994). Esses planos previam a
construcao de vias de transportes em todas as regides do pais, no entanto nunca foram

implementados efetivamente.
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Uma das justificativas para a realizagdo de um plano geral de viagéo,
apresentada a partir do Congresso de Estradas de Ferro realizado em 1882, esta
relacionada a alguns problemas do sistema ferroviario até entdo constituido, tais como
‘o desenvolvimento anarquico de algumas ferrovias, a invasdo mutua de zonas
privilegiadas e a multiplicidade de bitolas" (TELLES, 1994, p. 436).

Apesar dos diversos planos apresentados até 1890, apenas em 1934 foi
instituido o primeiro plano geral de viacao oficial, aprovado através do Decreto n°
24.497 de 29 de junho de 1934 (PASSOS, 1952, p. 43). Assim como os demais planos
nao oficiais apresentados, esse também era essencialmente ferroviario (GALVAO,
1996), apesar de incluir importantes vias navegaveis como os Rios Sao Francisco e
Parana (PASSOS, 1952).

E importante destacar que o Plano Nacional de Viagdo de 1934 j4 previa a
ligagédo ferroviaria entre Cuiaba (MT) e as capitais Goiania (GO), Porto Velho (RO) e
Campo Grande (MS) e a cidade de Santarém (PA), numa configuracdo muito préxima
do atual projeto da Ferronorte, e a ligacdo entre Goiania (GO) e Belém (PA), trecho

compreendido atualmente pela Ferrovia Norte-Sul.

Na primeira metade do século XX, antes da finalizagcdo do primeiro momento da
periodizacdo do sistema ferroviario, sdo apresentados o0s primeiros planos
exclusivamente rodoviarios, tais como Plano Catambri (1926/1927), Plano Schnoor
(1927), Plano da Comissdo das Estradas de Rodagem Federais (1927), Plano do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (1937) e Plano Rodoviario Nacional
(1944) (PASSOS, 1952). Esses planos rodoviarios desconsideravam as vias ferroviarias
e hidroviarias existentes (ibidem).

O Plano Nacional de Viagdo de 1951, que nao foi formalmente aprovado, ja
estabelecia que as rodovias, assim como as aerovias, assumiriam a funcdo integradora
do territério em substituicdo as ferrovias (GALVAO, 1996; SANDOVAL, 2011). A
priorizagdo das rodovias verificada nos planos de viagdo é, também, uma das
caracteristicas do segundo momento da periodizacao do sistema ferroviario. Verifica-se,
portanto, uma expansao efetiva das rodovias e uma reducdo significativa da malha

ferroviaria no pais.
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A partir do terceiro e, principalmente, do quarto momento da periodizagdo do
sistema ferroviario brasileiro, os planos passam a privilegiar novamente a expansao do
modal ferroviario em todo o territorio brasileiro. O Plano Nacional de Viag¢ao atualizado
em 2008, conforme ja apresentado, inclui a construgdo de mais de 15 mil quildmetros
de linhas em todas as regides do pais.

Essa expansdo €, em parte, justificada através da ideia de desenvolvimento
(PORTO-GONCALVES, 2006), conforme pode ser observado na divulgacao das obras
da Ferrovia Norte-Sul em Tocantins e Goias através de anuncios (Foto 4.1) sempre

préoximos aos patios ferroviarios em construcéo.

FOTO 4.1 - DIVULGAGAO DAS OBRAS DA FERROVIA NORTE-SUL EM
TOCANTINS

Fonte: Vitor Pires Vencovsky, placa em Colinas do Tocantins (TO), 21 jul. 2009.
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O discurso de um desenvolvimento amplo e irrestrito contribui, também, para a
formacao de uma psicoesfera (SANTOS, 2002a) necessaria para facilitar e justificar a
introducdo dessas novas redes de transportes e de suas possibilidades de fluidez,

geralmente seletivas e excludentes.

Em 2005, ao defender a construcdo da Ferrovia Norte-Sul, o Senador Edson
Lobao observou que: “com isso, teremos a interligacéo de todo o sistema ferroviario no
abrago nacional da produgdo e da geragcdo de riqueza”; e, ainda, “ja estamos
produzindo 100 milhdes de toneladas (de grdos) e dentre cinco ou 10 anos somente
esse corredor atendera todas as exportacdes brasileiras e ajudara a construir a riqueza
nacional” (LOBAO, 2006).

Em recente material utilizado pela ANTF — Associagdo Nacional dos
Transportadores Ferroviarios, entidade que representa as concessiondrias de ferrovias,
maiores investimentos sido exigidos do Governo Federal enfatizando que “a
infraestrutura de transporte esta no caminho critico para alcangarmos o

desenvolvimento” (ANTF, 2010).

Estudos e investimentos de integragdo sul-americana promovidos pela CAF —
Corporaciéon Andina de Fomento apontam, também, para a ideia de que a integracao de
regides via infraestrutura de transportes é suficiente para promover o bem estar das

pessoas e a prosperidade das regides (CAF, 2005, p. 7).

Outro ponto importante a considerar sobre o planejamento dos transportes no
Brasil é que se espera dos investimentos a solugdo de todos os problemas, dentre eles
0s sociais. Mas, geralmente, esses investimentos sdo “pacotes” que se “apresentam
isolados de outras realidades” (SANTOS, 1993, p. 105), ou seja, sdo agdes isoladas
atendendo necessidades muito bem definidas. A lista de obras estabelecidas nos
Planos Plurianuais relacionadas as infraestruturas de transportes talvez seja o melhor
exemplo de acdes isoladas, que visam atender necessidades especificas de

determinados circuitos espaciais produtivos, como o da soja.
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Instrumentos de planejamento do Governo Federal e os sistemas de transportes

O planejamento, visto como uma intervengdo mais ampla do Estado sobre o
mercado (ARAUJO, 2000), se intensificou e tomou outras proporcdes a partir da
Constituicio Federal de 1988 com a instituicdo dos Planos Plurianuais®, obrigando que
todo investimento publico Federal deve ser instituido e efetivado por leis e orcamentos
aprovados no Congresso Nacional. Todos os investimentos publicos destinados a
construgdo das infraestruturas de transportes, como as ferrovias, ficam condicionadas,

portanto, a aprovacao de Planos Plurianuais.

O principal instrumento de planejamento do Governo Federal € o OGU -
Orcamento Geral da Unido, elaborado e coordenado pela Secretaria de Orgamento
Federal, do Ministério do Planejamento. O OGU é realizado pelos parlamentares na

Comissao Mista de Planos, Orcamentos Publicos e Fiscalizacdo (CMO).

Segundo a cartilha “Orcamento Brasil. Funciona melhor com vocé junto”
(BRASIL, 2011b), utilizada pela CMO nos semindrios regionais para aumentar a
participagdo popular na elaboracdo do orgamento, o Governo Federal e a sociedade
civil, por intermédio do Congresso Nacional, determinam as prioridades de aplicacao
dos recursos publicos. Nenhum investimento do Governo Federal pode ser utilizado
sem estar incluido no OGU. Esse orcamento € regido, de acordo com a Constituicao
Federal de 1988, por trés leis: Lei do Plano Plurianual (PPA), Lei de Diretrizes
Orcamentarias (LDO) e Lei Orcamentaria Anual (LOA), cujos principais objetivos sdo os

seqguintes:

e Plano Plurianual (PPA): estabelecer objetivos, diretrizes e metas para um

periodo de quatro anos;

e Leide Diretrizes Orcamentarias (LDO): definir as prioridades e metas para
o Governo Federal no ano seguinte;

* A partir da Constituicio de 1988, cinco Planos Plurianuais ja foram instituidos pelo Governo Federal:
1991-1995, 1996-1999 (Brasil em Acao), 2000-2003 (Avanca Brasil), 2004-2007 (Brasil de Todos) e 2008-
2011. Todas as Unidades da Federagao, assim como alguns municipios, também sao obrigados a realizar
os Planos Plurianuais.
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e Lei Orcamentaria Anual (LOA): definir o orcamento do Governo Federal

com estimativas de receita e despesa para o exercicio.

O processo de definicho do orcamento comeca com o levantamento das
necessidades e projetos dos governos Federal, Estaduais e Municipais, empresas e
sociedade civil organizada. Em seguida, diversos estudos, como o PNLT — Plano
Nacional de Logistica e Transportes, sao elaborados e utilizados para orientar o PPA,
LDO e LOA, formando um conjunto de ac¢des e obras a serem realizadas. O PPA faz a
ligacao entre as diversas prioridades da sociedade de longo prazo e a LOA. Nesse
processo, tanto os instrumentos do orgamento quanto os programas de execugao
desses orcamentos sao influenciados por diversos agentes, que definem o que, quando

e onde os investimentos serao realizados.

As infraestruturas de transportes incluidas nos PPAs sao definidas, de uma forma
geral, pela auscultacdo de diversos agentes, indicacdo de partidos politicos, setores
econbmicos, Congresso Nacional e pela prépria Presidéncia da Republica. Durante o
processo de organizacdo do PPA, sdo realizadas reunides regionais, nas quais a
sociedade, de uma forma geral, pode propor obras e investimentos. Ha, inclusive, um
formulario disponivel no sitio do Ministério do Planejamento para que qualquer cidadao

possa enviar propostas e sugestoes.

Segundo o Governo Federal, a partir da constatacdo de que o planejamento
realizado na segunda metade do século XX conduziu a diversas disparidades
econbmicas, sociais e espaciais no pais, a elaboracdo dos ultimos PPAs passou a
considerar os conceitos de planejamento e gestao territoriais (BRASIL, 2006a, p. 14).
Esses conceitos ganharam importancia no mundo a partir da percepc¢ao das limitagcdes
da abordagem setorial do planejamento para lidar com as oportunidades e problemas

da sociedade (idem, p. 9).

O planejamento e a gestao territoriais foram introduzidos no Brasil a partir da
realizacdo do Projeto EuroBrasil 2000 - Apoio a Modernizacao do Aparelho do Estado,
acordo de cooperagao técnica firmada entre o Brasil e a Unido Européia para apoiar o
Governo Federal em seus esforcos de modernizacdo e reforma da Administracao
Publica (Idem, p. 7). Uma das 13 areas tematicas desse projeto esta relacionada ao
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planejamento e gestado territorial, abordando conceitos ja utilizados na Europa como
policentrismo e perspectivas top-down e bottom-up.

A utilizacdo do conceito de Planejamento Territorial, ou melhor, da inclusdo da
dimenséo territorial nos instrumentos de planejamento no @mbito do Governo Federal,
pode ser bem analisado no Estudo da Dimensao Territorial do PPA elaborado entre
2006 e 2007 pelo Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao e Centro de Gestao
e Estudos Estratégicos (CGEE) (Brasil, 2006b). Segundo esse mesmo estudo, nessa
nova concepcao de planejamento o territorio passa de mero coadjuvante para ator das

relacbes econdmicas, sociais, politicas e ambientais*®.

O planejamento e a constru¢do de novas infraestruturas de transportes, como as
ferrovias, passam pela solugdo ou equacionamento de diversas questdes consideradas

como obstaculos para determinados agentes, tais como:
¢ Questdes ambientais (dificuldade na aprovacao de licencas ambientais);

o Justificativa econdmico-financeira para a operagdo da infraestrurura de

transportes;

¢ Grande quantidade de rugosidades e remanescéncias no territério (areas
urbanas, infraestruturas ja construidas que nao atendem as necessidades

atuais e outras infraestruturas de transportes).

Apesar do planejamento considerado recentemente como territorial, cujos
investimentos sao definidos pela sociedade através de uma série de instrumentos ja
apresentados, os resultados dos planos, verificados através de uma lista de
infraestruturas de transportes, passam a atender de forma seletiva determinados

agentes, atividades econémicas e regioes.

¢ A preocupagdo com a dimensao territorial ja podia ser verificada no Estudo dos Eixos Nacionais de
Integragdo e Desenvolvimento instituido em 1998.
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2. Planos publicos e privados voltados a efetivacao do sistema ferroviario

Os trés instrumentos apresentados a seguir, PNLT — Plano Nacional de Logistica
e Transportes, PAC - Programa de Aceleracao do Crescimento e Agenda Estratégica da
ANTF, indicam como o territério nacional estd sendo reorganizado e utilizado e quais
atividades e regides serao atendidas.

O PAC é um programa do Governo Federal criado a partir da necessidade de
acelerar o crescimento econ6mico, considerando que o aumento dos investimentos
publicos e privados, associado a mudancas institucionais, promovera o aumento do PIB

e 0 crescimento econdmico.

O PNLT € um plano indicativo, de longo prazo e setorial (transportes), utilizado
como referéncia para outros instrumentos de planejamento, como o PPA e o PAC.

A Agenda Estratégica da ANTF, por sua vez, representa os interesses das
empresas concessionarias do setor ferroviario e inclui uma série de obras e,
principalmente, mudangas institucionais relacionadas aos contratos de concessao das

ferrovias.

Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC)

Langado pelo Governo Federal atraves do Decreto n® 6.025, de 22 de janeiro de
2007, o PAC - Programa de Aceleracao do Crescimento € um programa executivo, com
uma lista de obras e leis implementadas para promover, principalmente, o crescimento
econdmico. Esse programa foi uma resposta do Governo Federal a pressao de grande
parte de setores empresariais que cobravam um crescimento econémico maior e
semelhante ao de outros paises ditos emergentes (China e india). Mas seus objetivos
sao muito mais abrangentes, visando facilitar e incentivar os investimentos publicos e
privados em obras consideradas estruturantes e necessarias para sustentar o
crescimento do pais e aumentar o0 emprego e a renda através da expansao do crédito
(BRASIL, 2010a).

O PAC considera que a realizagdo de obras de infraestrutura (logistica,
saneamento, habitacao, recursos hidricos e energia), somadas a medidas institucionais
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e econOmicas (incentivos fiscais, regulamentagbes), podem estimular a producéo e
beneficiar a sociedade em todas as regides, promovendo o desenvolvimento com
menos desigualdade. Ou seja, € um programa cujos investimentos sao voltados para a
“universalizacdo dos beneficios econbmicos e sociais para todas as regides do Pais”
(ibidem).

No lancamento do PAC, em sua primeira fase, estavam previstos 503,9 bilhdes
de reais a serem aplicados entre 2007 e 2010, sendo que, destes, 12% eram
destinados a infraestrutura logistica, 54% para a energética e 34% para a social e
urbana. A prioridade era realizar projetos que estimulassem a inclusdo social e a
integracdo regional, tivessem sinergia com outros projetos, recuperassem

infraestruturas existentes e que finalizassem obras ja iniciadas (ibidem).

Além dos investimentos em infraestruturas, o PAC contempla também medidas
para estimular o crédito e o financiamento, melhorar o ambiente de investimentos

privados, desonerar e aperfeicoar a tributacao e melhorar as politicas fiscais.

Um dos objetivos apresentados no PAC é “aumentar a eficiéncia produtiva em
areas consolidadas e induzir o desenvolvimento em areas de expansdo de fronteira
agricola e mineral, além de reduzir as desigualdades regionais e promover a integracéo
sul-americana” (ibidem). Esse objetivo engloba quase tudo e quase todos, mas néo
esclarece a natureza desse desenvolvimento (o econémico, das grandes empresas?) e

muito menos como uma infraestrutura pode reduzir a desigualdade regional.

Conhecido também como PAC Logistica, esse programa contemplava uma
relacao de obras que indicavam que o principal objetivo dos investimentos era favorecer
0 escoamento da producdo agricola para exportacao, principalmente dos produtos do
complexo soja, e facilitar os acessos aos portos exportadores (Quadro 4.1).

Distribuidas em todas as regides do pais (Mapa 4.1) e envolvendo os modais
rodoviario e ferroviario, esses projetos estdo relacionados a importantes corredores de

exportacao.

Os investimentos estabelecidos nesse programa objetivam atender a reforma ou

melhoria de infraestruturas ja existentes ou a constru¢cdo de novos sistemas de
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engenharia. O modal ferroviario € o que contempla a maior parte desses novos
sistemas, como as ferrovias FNS, Nova Transnordestina, Ferronorte, Corredor
Ferroviario do Oeste do Parana, Ferroanel de Sao Paulo e o ramal ferroviario de

Balsas.
i Referéncia - . :
Regiao UF no Mapa 4.1 Obra Objetivo do investimento
AM 1 BR-319 Expansao das exportacdes
i Escoar produtos agricolas (soja) até
Norte MT, PA 2 BR-163 o Porto de Santarém
. Escoamento de produtos agricolas
TO 3 Ferrovia Norte-Sul da regio Centro-Oeste
Varias 4 Ferrovia Nova Exportacao de soja, gipsita e
Transnordestina derivados de gesso
5 Contorn~o Fe’rrowarlo Facilitar o acesso ao porto
Sao Félix
Nordeste BA
6 BR 116/ BR 324 _Importan!e corredor de exportacao e
importacao
MA 7 FNS Ramal ferroviario Escoamento da soja ao Porto de
de Balsas ltaqui (MA)
8 Ferroanel de SP — Facilitar o acesso aos portos de
sp Tramo Norte Santos e Sepetiba
Sudeste Melhorar o acesso ao Porto de
9 Rodoanel de SP Santos
RJ 10 Arco Rodoviario Facilitar o escoamento de
Metropolitano — BR-493 mercadorias pelo porto de Sepetiba
Sul PR 11 Corredor Ferroviario do Aumentar a capacidade do corredor
Oeste do Parana que atende as exportacdes de graos
GO 12 Ferrovia Norte-Sul Exportagao de commodities
agricolas
Centro- 13 Ferron,orte' Melhorar a exportacao de soja pelo
Oeste - Rondondpolis porto de Santos

Escoamento da safra agricola,
14 BR-364 permitindo o acesso ao terminal
graneleiro de Itacoatiara
QUADRUO 4.1 - PRINCIPAIS INVESTIMENTOS DO PAC LOGISTICA - 2007
Fonte: Ministério do Planejamento, Orgamento e Gestao (www.planejamento.gov.br), DNIT
(www.dnit.gov.br). Elaborado pelo autor.
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A gestao e coordenacgao do PAC séo realizadas pelo CGPAC — Comité Gestor do
PAC, composto pelos ministros da Casa Civil, da Fazenda e do Planejamento, e pelo
GEPAC - Grupo Executivo do PAC. Entre 2007 e 2010, foram publicados com
regularidade por esse comité gestor diversos balangos de acompanhamento das agées
do PAC. Nesse periodo, verifica-se um aumento significativo da participacdo das

ferrovias na lista de obras e nos valores de investimento.

Convencoes
-3 Capltal
L] Cidads
Rodovia
Farrovia

Investimentos

p FowtovsEs
e Farrovas
¢ Contomo ferrowang

I I

MAPA 4.1 — PRINCIPAIS INVESTIMENTOS DO PAC LOGISTICA - 2007

Fonte: Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo (www.planejamento.gov.br), DNIT
(www.dnit.gov.br). Elaborado pelo autor.
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Em seu langamento, o PAC relacionado as infraestruturas logisticas contemplava
para o modal ferroviario 13,6% do total dos investimentos. Com o langamento do PAC 2
em 2010, esse valor passou para 46,2%. Esse aumento indica que as prioridades do
Governo Federal com relacdo aos modais de transportes mudaram nesses Ultimos

quatro anos, privilegiando o modal ferroviario em detrimento dos demais modais.

No modal ferroviario, os valores de investimentos do PAC 2 somam 43,9 bilhdes
de reais até 2014, organizados em obras para melhoria da malha de bitola estreita e
ampliacdo da malha de bitola larga (1,6 metro). As diretrizes principais estabelecidas no
PAC 2 para o modal ferroviario incluem a expansdo da malha ferroviaria nacional,
principalmente com a construgdo de ferrovias de bitola larga, a revisdo do marco
regulatério, estudos e projetos para a integracdo multimodal e construcdo do Trem de
Alta Velocidade (TAV) para o transporte de passageiros entre Rio de Janeiro, S&do Paulo
e Campinas (SP) (ibidem).

O 11° Balangco do PAC, publicado pelo CGPAC em 9 de dezembro de 2010,
contempla diversas obras ferroviarias, demonstrando que o PAC se tornou, para o
Governo Federal e demais agentes interessados no modal ferroviario, um instrumento
importante para construir de forma efetiva as infraestruturas exigidas no momento atual
(Quadro 4.2).
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Em construcao

Ferrovia Norte-Sul - trecho Palmas (TO) e Estrela d'Oeste (SP)
Ferrovia Nova Transnordestina

Ferrovia de Integracao Oeste-Leste — trecho Ilhéus (BA) e Figueirdpolis (TO)
Ferronorte — trecho Alto Araguaia (MT) e Rondondpolis (MT)
Contorno ferroviario de Araraquara (SP)

Contorno ferroviario de Joinville (SC)

Contorno ferroviario de Sao Francisco do Sul (SC)

Adequacao da linha férrea de Barra Mansa (RJ)
Rebaixamento linha férrea em Maringa (PR)

Variante ferrovidria de Camacari (BA)

Em projeto ou estudo

Ferrovia de Integracao Centro—Oeste — trecho Uruacu (GO) e Vilhena (RO)
Corredor Bioceénico - trecho Santos (SP) e Antofogasta (Chile)

Ferrovia Litoranea — trecho Imbituba (SC) e Araquari (SC)

Ferrovia Norte-Sul — trecho Acailandia (MA) e Barcarena (PA)

Ferrovia Norte-Sul — trecho Estrela d'Oeste (SP) e Rio Grande (RS)
Conexao da Nova Transnordestina com a Ferrovia Norte-Sul

Ferroanel de Sao Paulo (SP)

Contorno ferroviario de Sdo Félix (BA)

QUADRO 4.2 - OBRAS FERROVIARIAS INCLUIDAS NO 112 RELATORIO DO PAC
Fonte: BRASIL (2011a). Organizado pelo autor.

Analisando a lista de obras do PAC e as regides atendidas, é possivel concluir
que parte significativa dos esforcos atende as necessidades logisticas de grandes
empresas de alguns circuitos espaciais produtivos, como da soja, cujo comando escapa

a escala nacional.

A relagéo de obras ferrovidrias no PAC aumentou desde seu langamento em
2007, no entanto continua privilegiando a integragdo competitiva e extravertida do
territério brasileiro.

Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT)

O PNLT é uma iniciativa do Ministério dos Transportes, elaborado em parceria
com o Ministério da Defesa através do Centran — Centro de Exceléncia em Engenharia
de Transportes, que tem como objetivo principal retomar o “processo de planejamento
com base cientifica no Pais, visando dotar o Ministério dos Transportes de uma
metodologia formalmente definida de avaliagdo de politicas publicas em transportes”
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2010).
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Segundo o Ministério dos Transportes, 0 setor de transportes ficou praticamente
duas décadas sem um sistema de planejamento estratégico, sistematico, com visao de
médio e longo prazos, baseado em estudos consistentes de demanda de carga. Até
entdo, os estudos relativos aos transportes estavam restritos ao GEIPOT e iniciativas
setoriais do Governo Federal e empresas privadas.

O relatério executivo do PNLT (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007)

descreve as seguintes “ideias-forga” que caracterizam o plano:
e Possui carater indicativo, de médio e longo prazos;

E nacional e federativo, ndo apenas federal;

e E de Estado, ndo apenas de Governo;
e E multimodal;

e Propbde um processo de planejamento permanente, participativo, integrado

e interinstitucional;

e Esta fortemente fundamentado nos conceitos de territorialidade (de
segurangca e ocupagao do territério nacional) e de desenvolvimento
sustentavel do Pais, com equidade e justica social;

e Declara ter forte compromisso com a preservacdo do meio ambiente
(Zoneamento Ecoldgico-Econdmico), com a evolucao tecnolégica e

racionalizagcao energética.

O PNLT (principalmente sua lista de obras) é utilizado como referéncia para a
formulacao de diversos programas do Governo Federal, tais como os PPA e PAC. Além
de retomar o processo de planejamento de transportes, o plano também tem como
objetivos (ibidem):

e Otimizar e racionalizar os custos de toda a cadeia logistica para melhorar

a eficiéncia e a competitividade da economia nacional;

e Equilibrar a matriz de transportes, priorizando o uso dos modais ferroviario

e hidroviario;
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e Contribuir para a preservacao ambiental;

e Enquadrar os projetos estruturantes pelas seguintes categorias: AEP —
aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas; IDF — inducao ao
desenvolvimento de areas de expanséo de fronteira agricola e mineral;
RDR - reducao de desigualdades regionais em areas deprimidas e IRS —

integracao regional sul-americana.

A metodologia utilizada para a realizagdo do PNLT inclui as seguintes teorias e

técnicas (ibidem):

e Formulacgéo tedrica do processo de planejamento dos transportes baseado
em publicacdes importadas*’ e outras metodologias de planejamento
estratégico do préprio Ministério dos Transportes;

e Montagem de uma base nacional de dados sobre producgao e transportes;

e Criacado de cenarios produtivos espacializados e estimativa de demandas
de servicos de transportes;

e Modelagem estratégica multimodal e multi-produto considerando fluxos e
custos de transportes entre todas as origens e destinos.

Uma modelagem macroeconbémica levantou a necessidade de servicos de
transportes no periodo de 2007 a 2023, utilizando como pressuposto que a
desigualdade regional e a demanda por servigos de transportes resultam do padrédo
locacional das atividades (forcas dispersivas e aglomerativas). A modelagem
estabeleceu projecoes para a oferta e demanda de 80 tipos de produtos, para 558
microrregidoes do Brasil, resultando numa matriz de déficits e superavits (relacao de
producdo e consumo) para cada produto e microrregiao.

* Principalmente na publicagdo Introduction in transportation planning (Introducdo ao planejamento de
transportes), de BRUTON (1979).
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Uma das novidades (?) do PNLT é o agrupamento das microrregides em sete
vetores logisticos*®: Amazonico, Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste
Meridional, Leste, Centro-Sudeste, Sul (Figura 4.1). A justificativa do agrupamento é
explicada pela prépria definicAdo de vetor logistico proposta no PNLT: “espacos
territoriais onde ha uma dindmica socioeconémica mais ‘homogénea’ sob o ponto de
vista de producgdes, de deslocamentos preponderantes nos acessos a mercados de
exportacdo, de interesses comuns da sociedade, de patamares de capacidades

tecnoldgicas e gerenciais e de problemas e restricdes comuns” (idem, p. 180).

De uma forma geral, esses vetores incluem alguma ferrovia ja existente ou
contemplada no Plano Nacional de Viacao. O vetor Sul é atendido pela ALL - Malha Sul,
o Centro-Oeste pela ALL - Malha Paulista e Ferronorte, o Leste pelas ferrovias MRS e
EFVM, o Nordeste Meridional pela FIOL, o Nordeste Setentrional pela Nova
Transnordestina e o Centro-Norte pelas FNS e EFC. O PNLT também considerou a
integracdo do Brasil com a América Sul, conforme a Iniciativa de Integracdo da
Infraestrutura Sul Americana (IIRSA), incorporando ao plano os vetores logisticos Arco
Norte, Amazonas, Pacifico Norte, Bolivia e Prata/Chile.

* Os critérios para a definicio dos vetores logisticos foram: PIB per capita (macro regional), base
produtiva dominante (micro regional), corredores de transportes (isocustos), sustentabilidade ambiental,
vetores logisticos internos e vetores logisticos de integracao sul-americana. Os investimentos e a lista de
obras necessarias estao relacionados, principalmente, ao aumento do volume de cargas transportadas.
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FIGURA 4.1 — VETORES LOGISTICOS DO PNLT
Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTES (2007, p. 13). Elaborado pelo autor.

O estudo compara a matriz de transportes do Brasil com a de outros paises,
afirmando que a brasileira prejudica a competitividade internacional dos produtos de
exportacdo pelos elevados custos logisticos, equivalente a 20% do PIB (idem, p. 71).
Segundo os resultados do PNLT, os investimentos propostos irdo equilibrar essa matriz
de transportes, privilegiando os modais hidroviario, que passaria de 13% para 29%, e
ferroviario, de 25% para 32%. Enquanto isso, a participagdo do rodoviario seria
reduzida de 58% para 33% (Gréfico 4.1).
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GRAFICO 4.1 — MATRIZ DE TRANSPORTES ATUAL E FUTURA
Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTES (2007). Elaborado pelo autor.

Os investimentos previstos no PNLT totalizam 172 bilhdes de reais, sendo 43%
desse valor destinado ao modal rodoviario, 29,4% para o ferroviario, 14,6% para o
portuario, 7,4% para o hidroviario e 5,6% para o aeroviario. Apesar do modal rodoviario
contemplar quase metade do total dos investimentos do PNLT, a destinacao dos
investimentos esta voltada, em grande parte, a recuperacao e adequacao de sistemas
ja existentes. Enquanto isso, a destinagcado principal no modal ferroviario é para a
construgdo de novas infraestruturas em todas as regides do pais (Quadro 4.3).
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Descricao

Tipo de

Vetor

Ferrovia entre Xambioa-Estreito

Ferrovia Norte-Sul

Ligacao Estreito-Balsas

Ligacéao ferroviaria Agailandia-Porto de Espadarte
Ligacao ferroviaria Couto Magalhaes-Estreito
Ramal Estreito-Ribeirdo Cascalheira

Ramal ferroviario Balsas-Eliseu Martins

Trecho Barra do Pirai (RJ)-ltaguai (RJ)

Ferrovia Norte-Sul

Ligacao Alto Araguaia-Goiandira

Ligacao Dores de Indaia-Sete Lagoas

Ligacdo Gov. Valadares-ltaobim

Ligacao Patrocinio-Dores do Indaia-Franklin Sampaio
Ligacao Patrocinio-Prudente de Morais

Ligacao Teixeira de Freitas-Portocel

Ligacdo Unai-Pirapora

Variante Belo Horizonte-Trecho Perdizes (MG) / Sete Lagoas
Ramal de Arcos (Franklin Sampaio-Barra Mansa)
Trecho Ibia-Arcos

Trecho Jeceaba (MG)-Barra Mansa (RJ)

Variante Patrocinio-Sete Lagoas

Centro Logistico Intermodal de Luiz Eduardo Magalhaes
Ferrovia Feira de Santana-Conceicao da Feira
Ferrovia Tanhagu-Campinho

FICO Ferrovia de Integracéo Centro-Oeste

FIOL Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste

Trecho Camagari-Arat

Trecho ferroviario Alagoinhas-Juazeiro

Trecho ferroviario Camagari-Alagoinhas

Ferrovia CrateUs-Piquet Carneiro

Nova Transnordestina (Salgueiro-Suape e Salgueiro-Missao
Ferroanel de Sdo Paulo-Tramo Norte

Ferroanel de Sdo Paulo-Tramo Sul

Ferronorte Alto Araguaia-Rondonépolis

Ligacao Rondonépolis-Diamantino

Trecho Corumba-Jundiai

Trecho Corumba-Santos

Trecho Guaira-Cianorte

Trecho Uberlandia (MG)-Jatai (GO)

Ligagcdo Ponta Grossa-Paranagua

Trecho Araraquara-Coldmbia

Trecho Ponta Grossa-Guarapuava

Ferrovia Litoranea (Araquari-lmbituba)

Ferrovia Litoranea (lcara-Porto Alegre)

Ferrovia Litoranea Sul

Ligagao Cascavel-Foz do Iguagu e Cascavel-Guaira
Ligacao Cel Freitas-Xanxeré-Herval D'Oeste-ltajai
Ramal General Luz-Pelotas

Ramal Séo Luiz Gonzaga-Sao Borja

Ramal Serafina Correia-Sao Joao

Trecho Herval D'Oeste-Chapecé

Trecho Herval D'Oeste-Dionisio Cerqueira

Trecho Lages-Oficinas

Ferrovia Litoranea-Ferrovia Teresa Cristina
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Construcao
Construcao
Construcéao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Ampliacéo
Construcao
Construcéao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Recuperagéo
Recuperacdo
Recuperagéo
Recuperagao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Recuperacao
Recuperacao
Recuperagéo
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Recuperagéo
Recuperacao
Recuperagéo
Construgéo
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Recuperagéo

Centro-Norte
Centro-Norte
Centro-Norte
Centro-Norte
Centro-Norte
Centro-Norte
Centro-Norte
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Leste
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste Meridional
Nordeste
Nordeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Centro-Sudeste
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul
Sul



Trecho Cacequi-Rio Grande Recuperacao Sul

Trecho Cruz Alta-Santa Maria Recuperacao Sul
Trecho Mafra-Sao Fracisco do Sul Recuperagao Sul
Trecho Passo Fundo-Cruz Alta Recuperagéo Sul
Trecho Porto Alegre-Uruguaiana Recuperacao Sul
Trecho Roca Sales-General Luz Recuperacéo Sul

QUADRO 4.3 - INVESTIMENTOS NO MODAL FERROVIARIO PREVISTOS NO
Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTES (2007). Organizado pelo autor.

Planos privados (ANTF)

Conforme ja salientado, as empresas passaram a ter um peso mais significativo
na regulacdo e uso do territorio brasileiro no momento atual. Representadas por
diversas entidades de classe, as empresas privadas também possuem seus planos

para utilizar o territrio de acordo com suas necessidades.

Os planos privados passaram a servir de modelo e referéncia ao planejamento
do Governo Federal. Analisar esses planos € um bom exercicio para entender como as
demandas das empresas sao incorporadas aos PPAs, PAC e orgcamentos

governamentais.

As concessionarias estdo exigindo melhorias na operacao do sistema ferroviario
atual (prejudicada pelas interferéncias de passagens em nivel e invasao de faixas de
dominio), expansao da malha, fortalecimento dos corredores de exportagcao, efetivacao
da intermodalidade, entre outras relacionadas na Agenda Estratégica proposta pela
ANTF (Quadro 4.4).

A expansdao da malha ferroviaria sugerida pala ANTF esta relacionada a
construcdo de corredores de exportacdo para aumentar a competitividade das
commodities agricolas e minerais nos mercados internacionais. E exatamente essa
exigéncia que perpassa todos os documentos, planos, discursos e praticas do Governo

Federal relacionados ao sistema ferroviario brasileiro.

A eliminacao dos gargalos existentes nas ferrovias, conforme destacado pela
ANTF, esta sendo efetivada a partir de diversos programas de incentivos e
financiamento, como os estabelecidos pelo BNDES e apresentados a seguir.
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ltem Ponto Descricao Objetivo
Eliminagio de Recursos para r_eduzir 0s principais
gargalos de entraves na |r1fraestrutura_1, tais Promo.vg-:'r o] aume.nto de
1 linhas ja como as invasdes na faixa ’de produtividade e capacidade do
existentes dqmmlo, passagens em. nlyel setor
criticas e os gargalos operacionais
: . Possibilitar um escoamento mais
= Expandw 0 sistema de _forma eficiente de produtos minerais,
Expanséo da integrada, por meio de um sistema . - L

2 Malha de corredores logisticos de !'ndustr|a|s € agropecuarios

exportagio aumentandq a cqmpetltlwdade
no mercado internacional "
Fomentar a produgéo nacional de

Auxiliar empresas interessadas em equipamentos e pecas e

3 Fornecedores investir na indlstria ferroviaria desonerar importacées através da

nacional reducéo de aliquotas quando nao
houver similar nacional

Interligagcdo do sistema ferroviario

com outros modos de transporte,

4 Intermodalidade viabi_Iizando a pratica do transporte Reduzir a ) participag_él? do
multimodal pelo OTM e fornecendo transporte no "Custo Brasil
incentivos fiscais para a criagdo de
terminais intermodais

Garantir a formagéao de
profissionais para atender as

5 Recursos Capacitar os funcionarios das necessidades crescentes por

Humanos empresas do setor ferroviario forca de trabalho e acompanhar
as constantes inovacdes
tecnoldgicas nas ferrovias
Nao inibir as inovacbes nas

Revisdo do modelo de concessdo e praticas de gestdo e uso de

6 Regulamentacdo o aprimoramento do aparelho novas tecnologias pelas

regulatério Concessionarias e viabilizar maior

equilibrio de direitos e obrigacdes

- ~ . Evitar que passivos ambiental e

7 RFFSA Ssuc?::ggisdas réioRFFrgiolwdas U trabalhista prejudiquem as
Concessionarias

Seguranca . .

8 na ) Sgggﬁsr c;mg;r; E?jraidugat“l;?”g: Rgdu;ir acidentesl ferroviérios,

operacao E 4ria Nacional principalmente nas areas urbanas

erroviaria Naciona

ferroviaria

Padronizagdo e Normalizagdo, Desenvolvimento tecnolégico e

9 Tecnologia Coope,raf;éo para desenvplvimento identificggéo de’ ~ hovas

tecnolégico e parceria com alternativas  tecnolégicas de

instituicoes académicas

produtos ferroviarios

10 Tributacao

Reducdo das taxas de juros,
aplicagdo da CIDE, eliminagao
impostos de importacédo

Viabilizar os investimentos de
longo prazo necesséarios para
projetos de infraestrutura
ferroviaria e compra de
locomotivas e componentes no
exterior

QUADRO 4.4 — PRINCIPAIS PONTOS DA AGENDA ESTRATEGICA DA ANTF
Fonte: ANTF (2008). Organizado pelo autor.
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3. O papel do BNDES no planejamento do sistema ferroviario

O BNDES tem participado ativamente nas diversas etapas do planejamento e
construcdo das infraestruturas no Brasil e em alguns paises da América Latina. A sua
atuacao nesse setor € justificada ao considerar que a “solugdo dos problemas de
infraestrutura € condi¢cdo necessaria para a melhoria do bem estar da populagao”
(BNDES, 2010). Segundo Villar & Marchetti (2007), a participacdo do BNDES no setor
ferroviario pds-privatizacao pode ser organizada em trés fases distintas.

Na primeira fase, entre 1996 e 2000, o BNDES atuou principalmente na
recuperacao da via permanente e do material rodante das concessionarias e financiou
operacdes com a FCA, CFN, ALL, Ferroban e Ferronorte. Numa segunda fase, o
BNDES atuou para atender a um aumento substancial do transporte ferroviario de
commodities agricolas e minerais. Os principais investimentos estiveram voltados para
0 aumento da capacidade das vias permanentes, construcao de terminais intermodais,
terminais portuarios (Teacu, Terminal XXXIX, Coopersucar, Santos-Brasil e Cereal-Sul,
no Porto de Santos) e aquisicao de material rodante para concessionarias, empresas de
leasing (MRC) e embarcadores (ADM, Cargill, Caramuru, Fiagril) (Idem, p. 253).

A terceira fase, verificada no momento atual, tem como objetivos principais dos
investimentos a expansdo da malha ferroviaria, através da construgcdo das FNS e
Transnordestina, e a superagao dos “gargalos logisticos” ainda pendentes (idem, p.
254).

A principal atuacdo do banco nos financiamentos de obras de infraestruturas de
transportes é realizada através do programa de financiamento BNDES Infraestrutura
(BNDES, 2010), que tem como objetivo atender algumas exigéncias de setores como
energia elétrica, logistica e telecomunicagées. Com relagdo ao setor ferroviario, o
programa tem uma linha especial cujo objetivo &€ “melhorar a eficiéncia do sistema
ferroviario e reduzir o impacto das ferrovias nas cidades por onde circula”. Os
investimentos realizados visam, segundo o banco, “reduzir os gargalos logisticos”,
melhorando o acesso aos portos através da reducdo das interferéncias nos centros
urbanos (retirada de familias das faixas de dominio e areas de risco) e eliminagdo de
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passagens em nivel. O financiamento visa a constru¢do de contornos nas cidades para
melhorar 0 acesso aos portos e a construcdo de equipamentos publicos (viadutos,
mergulhdes e passarelas) e a vedacado da faixa de dominio (construcdo de barreiras

fisicas para isolar a via férrea das areas urbanas).

Com essa atuacao, o BNDES prioriza a integragéo de regidées produtoras aos
portos exportadores, ou seja, beneficia apenas alguns produtos e atividades
econbmicas. As cidades passam a ser um ‘“estorvo” e um “obstaculo” para o
funcionamento do sistema ferroviario. Sao investimentos para “limpar o trilho” e excluir
l6gicas que atrapalham o funcionamento do sistema ferroviario. O programa BNDES
Infraestrutura resolve grande parte dos problemas das concessionarias, mas nao
resolve o problema social dos habitantes que vivem préximos as linhas ferroviarias. E
um investimento voltado, apenas, para atender as necessidades de fluidez territorial do
setor privado.

A participacdo do BNDES no setor ferroviario é realizada ha mais de 50 anos,
praticamente desde a fundagdo do banco. A primeira participacdo se deu com os
investimentos na Estrada de Ferro Central do Brasil em 1952, como parte do plano de
Metas da Cooperagdo Brasil Estados Unidos. A partir de entdo, varios projetos
ferroviarios tiveram a participacdo do BNDES, dos servigos de recuperagao de linhas a
construcao de ferrovias novas e compra de locomotivas e vagodes. Entre 1956 e 2001,
por exemplo, o BNDES participou com 11 bilhdes de reais dos 69 bilhdes investidos
pelas empresas RFFSA e CVRD em suas respectivas ferrovias (LACERDA, 2002).
Nesses 45 anos, o BNDES investiu, em média, 244 milhdes de reais por ano em
projetos relacionados as ferrovias (ibidem).

Atualmente, a participagéo acionaria do BNDES em empresas em geral soma
18,9 bilhdes de reais, segundo o relatério de 2007 do BNDESPar, subsidiaria do
BNDES que atua nas composi¢oes acionarias do banco. O BNDESPar tem participacédo
nas empresas ALL, CFN, MRS, Vale, Valepar e CSN, todas relacionadas direta ou
indiretamente com as operagdes ferroviarias (Quadro 4.5). Parte dos recursos do
BNDES séo realizagdes dos lucros de suas participacdes societarias.

O BNDES também atua em estudos e projetos de viabilidade de infraestruturas
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de transportes. Em 2008, o Banco realizou uma chamada publica com o objetivo de
contratar um estudo para analisar a viabilidade do corredor bioceanico (obra ja incluida
no PAC), que pretende ligar, através de uma ferrovia, os portos da regidao Sul/Sudeste
do Brasil aos portos do Chile (BNDES, 2008). O estudo prioriza a integracao da América
do Sul visando o transporte de cargas entre os oceanos Atlantico e Pacifico.

Participacao
Empresa G
acionaria
CSN 6,64% (BNDES)
8,43% (BNDES)
45,70% (CSN)
5,4% (Governo
Vale Federal)
4,2% (BNDES)
11,13% (Usiminas)
10,89% (Vale)
MRS 32,93% (CSN)
1,31% (Gerdau)
32,93% (MBR)
16,81% (BNDES)
ALL 6,04% (Previ)
5,79% (Funcef)

QUADRO 4.5 - PARTICIPACOES ACIONARIAS DO BNDES NO SETOR
FERROVIARIO - 2008

Fontes: www.csn.com.br/ri, www.vale.com.br, www.mrs.com.br, all-logistica.com/ri.
Organizado pelo autor.

CFN (Transnordestina Logistica)

Os financiamentos do BNDES para o setor de transportes sdao também
significativos e diferenciados, ja que o banco utiliza taxas e condicbes muito favoraveis
e fora dos padrées do mercado mundial. O setor ferroviario, por exemplo, é dependente
do BNDES para realizar véarios investimentos. Alguns exemplos recentes divulgados
pela Revista Ferroviaria e Valor Econémico mostram os montantes destinados pelo
BNDES ao setor ferroviario: Metrofer (PE) — R$ 142 mi; Porto de Acu (RJ) — R$ 1,3 bi;
Transnordestina — R$ 900 mi; MRS — R$ 360 mi; Ferronorte (ALL) — R$ 700 mi; Metrd
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Rio — R$ 34,3 mi; Metré de Sao Paulo — R$ 1,6 bi; ferrovia na Colémbia (Camargo
Corréa e Odebrecht) — US$ 650 mi.

Os recursos financeiros do BNDES sao, em alguns casos, sancionados por
instituicbes internacionais, com destinagdo ja estabelecida. Em 25 de dezembro de
2008, o BNDES assinou um projeto de financiamento no valor de 250 milhdes de
dolares com o Banco de Toquio Mitsubishi UFJ e o Banco do Japao para Cooperagao
Internacional (JBIC) para a construcao de ferrovias no pais (O GLOBO ONLINE, 2009).

A participagdo do banco foi fundamental e decisivo para a caracterizagdo do
momento atual do setor ferroviario iniciado em 1996. O BNDES participou do PND
(Programa Nacional de Desestatizacdo) com a elaboracdao do modelo de privatizacao
do setor e de diversas acdes e investimentos. E uma participacdo contraditéria,
conflituosa e preocupante, ja que o banco definiu 0 modelo de privatizagéo, financiou as
empresas para participar da privatizagdo e continua a financiar os investimentos das
concessionarias com recursos ou com participacdo acionaria. O BNDES pode ser

considerado o principal agente do setor ferroviario no momento atual.
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CONCLUSOES

Cada pedago da malha ferroviaria brasileira, como acontece, alids, em qualquer
formacao socio-espacial, foi implantada segundo um contexto histérico e uma situacao
geografica especificos. Os contextos e as situagdes mudam, bem como as formas
econdmicas, sociais e juridicas, mas as formas geograficas, em sua dimensao material,
permanecem em momentos posteriores aqueles que lhes deram origem. Essas formas
do passado coexistem com as formas obedientes ao novo momento histérico, criando
situacdes geograficas que sdo sempre combinagdes, Unicas em cada lugar, e, assim,
condicionando as acdes do presente e do futuro. E desta maneira que esse trabalho
procurou analisar as ferrovias no Brasil, isto é, segundo o principio de que o espaco
geografico "é uma acumulacao desigual de tempos" (SANTOS, 2007).

Desse modo, a cada periodo histérico corresponde um conjunto de objetos,
marcado por herancas espaciais acumuladas, cuja intensidade e capacidade de
condicionar os novos objetos e acdes (SANTOS, 2002a) variam em cada fracao do
territdério nacional. A diacronia dos objetos e a sincronia de seu funcionamento definem

aquilo que Santos (2002b) chamou de sistema temporal.

Através do estudo do modal ferroviario no territério brasileiro, procuramos neste
trabalho compreender o atual sistema temporal, caracterizado pelo acimulo de mais de
150 anos de trilhos, estacdes ferroviarias e outros objetos, que respondiam a demandas
e projetos do passado, em sua coexisténcia, harménica ou conflituosa, com seus
analogos do presente que, por sua vez, respondem aos imperativos dos mercados
globalizados.

Dos objetos do passado, fragmentos de trilhos, material rodante, ramais
ferroviarios sdo destruidos e arrancados, outros sao simplesmente abandonados e
alguns séo refuncionalizados para atender ao novo contexto histérico. O mesmo ocorre
com as estacdes ferroviarias antigas, cujo uso é redefinido, ou sdo, em muitos casos,
deixadas completamente em ruinas. Suas congéneres contemporaneas, 0s gigantescos
patios situados distantes dos centros urbanos nas novas ferrovias e 0os modernos

terminais multimodais em construgdo, por sua vez, expressam o atual paradigma de

151



mobilidade e fluidez territorial, em nome da competitividade das commodities brasileiras

no mercado externo.

O transporte de commodities exige uma infraestrutura cara e rigida, pouco
adaptavel a outras cargas e usuarios. O tragado das linhas ferroviarias, os pontos de
conexdao com patios ferroviarios e terminais intermodais e os tipos de vagdes e
locomotivas utilizados nesse transporte sao especificos para determinados usos e
dificultam o atendimento a outras categorias de produtos. Essa rigidez € visivel,
também, na relagdo entre concessionarias e embarcadores através dos contratos de
servicos de transportes; privilegiam contratos de longo prazo para o transporte de
grandes volumes, restringindo o servico a poucos agentes e atividades econdmicas,
levando as Ultimas consequéncias a alta sensibilidade as economias de escala que
caracteriza, de maneira geral, o modal ferroviario. Outros usos para o modal ferroviario
sédo negligenciados pelo planejamento publico e privado, como o transporte de carga
geral e de passageiros de longa distancia.

Grande parte dos instrumentos estatais de planejamento e de garantia de
recursos para as obras ferroviarias privilegia o atendimento as necessidades de poucas
atividades econémicas (commodities agricolas e minerais) e de regides normalmente ja
dindmicas, modernas ou dependentes do mercado internacional (como as regides
produtivas do Cerrado, que sdo dependentes do mercado externo ao exportar grande
parte de suas producdes). Esperava-se que, na década de 1990, a partir das
prerrogativas das politicas neoliberais, a atuacdo do Estado com relacdo as
infraestruturas de transportes e comunicacdo fosse minimizada. As concessbes de
servicos de transportes realizadas nesse momento tinham como objetivo relegar ao
Estado a tarefa de regulagéo e fiscalizagcao, agora sob controle de empresas privadas.
No entanto, o que se verifica atualmente é a presenca de empresas estatais
importantes no setor ferroviario, como a Valec, a Etav e o BNDES.

Outro objetivo da desestatizacao era diminuir a participacdo do modal rodoviario
no total de cargas transportadas no pais, uma vez que esse padrao & incompativel com
a movimentagdo predominante de produtos primarios e semi-elaborados. Desde a
segunda metade do século passado, a matriz de transporte de cargas no Brasil se
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caracteriza pela forte prevaléncia das rodovias. Sao multiplos os fatores geograficos,
geopoliticos, histéricos e econdbmicos que conduziram a essa situacao, gerando
reacdes na forma de discursos e propostas de mudancas, por parte de pesquisadores,
jornalistas, associagbes setoriais, empresas, partidos politicos e do préprio Estado.
Esse ultimo reage de forma mais contundente. A partir dos anos 1990, sob o imperativo
da insercao competitiva de produtos de grande volume e baixo valor agregado nos
mercados internacionais, o poder publico, sobretudo o Governo Federal, passou a atuar
no sentido de equilibrar a matriz de transportes, favorecendo o modal ferroviario e
hidroviario. No entanto, a matriz que deveria ser melhor discutida e, de alguma forma,
reequiliborada, é a matriz que determina as origens e os destinos das cargas. As
ferrovias reforcam a matriz “regiées produtoras de commodities — portos exportadores”
e pouco se discute sobre a articulagdo entre as diversas fragbes do territorio brasileiro.
A velha questdo proposta por Ricupero (2000) ainda é vélida: a integragdo com os
mercados internacionais, que forjou toda a formacao territorial brasileira, deve continuar
sendo sindnimo de desintegracao interna? Araujo (2000) e Vainer (2007) - dentre muitos
outros autores - também chamam a atencéo para as dificuldades de superagdo das
forcas de fragmentacao territorial.

A mudanca da matriz de transportes implica, também, na alteracdo de
prioridades, interesses e orgcamentos, promovendo modais de transportes que nao sao
necessariamente utilizados pela sociedade de uma forma geral. Uma possivel
priorizagdo ou migragéo dos orcamentos relacionados as infraestruturas de transportes
para o modal ferroviario ou hidroviario, que sdo amplamente funcionais aos interesses
de grandes grupos, podem prejudicar a melhoria da malha rodoviaria atual, cuja
expansao verifica-se ainda incompleta no territorio brasileiro.

Também chamou a atencdo em nossa pesquisa a rede de interesses que
envolve o setor ferroviario no Brasil. Além das prdprias concessionarias, fornecedores
de material ferroviario, investidores, bancos e instituicdes publicas fazem parte de uma
cadeia de relacdes que envolve projeto, construgao e operacao das ferrovias. Objetivos
nem sempre congruentes e frequentemente conflitantes podem ser identificados, tais

como retorno de investimentos financeiros, exportagcdo de commodities como forma de
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alcancar o superavit da balanga comercial, preservacdo do meio ambiente,
movimentacao da industria de material rodante e do setor de servigcos especializados.
As mudangas regulatérias do setor levam a conclusdo de que o modal ferroviario hoje
no Brasil € muito mais um grande negdcio do que um meio de oferecer acessibilidade
social e espacialmente ampla, como parece confirmar a atuagdo da AD-Trem,
constituida por grandes empresas multinacionais de equipamentos e servigcos

ferroviarios.

Em outros paises, como os EUA e a Inglaterra, existe uma preocupag¢do muito
grande em discutir se o transporte ferroviario € um servico publico ou um negdcio
(MURRAY, 2001, p. 148; SCLAR, 2003, p. 1). Essa questédo talvez seja fundamental
para renovar e redirecionar o planejamento dos sistemas de transportes no Brasil.
Quando a prioridade € o servico publico, o retorno dos investimentos ndo pode ser
medido por questdes puramente econOmicas, competitividade ou rentabilidade da
operacao ferroviaria, mas por outras muito mais amplas (SCLAR, 2003, p. 2). Se
considerado como um negdcio, a racionalidade e a rentabilidade maxima das empresas
operadoras das ferrovias prevalecem, sobretudo porque o modal ferroviario € muito
sensivel as economias de escala, 0 que ndo ocorre com o modal rodoviario. Por outro
lado, se considerado como um servigo publico, a preocupacdo é com a coletividade,
maximizando o numero de usuarios, a variedade de cargas e as regides atendidas. No
primeiro caso, os interesses das operadoras do sistema ferroviario e de seus clientes se
voltam aos trechos ferrovidrios mais rentaveis, negligenciando outros de menor retorno
econdmico. O modelo de concessao vigente resultou na utilizagdo de apenas 10 mil
quilémetros de linhas, sendo que os restantes 19 mil estdo praticamente inutilizados. A
partir dos resultados apresentados nesse trabalho, o sistema ferroviario brasileiro esta
mais para um negdcio do que para um servigo publico, apesar de constar em quase
todos os contratos de concessao que se trata de “exploragdo do servigo publico de

transporte ferroviario”.

Defendemos nesse trabalho que os novos investimentos em ferrovias no Brasil
dirigem-se, em sua maior parte, a fluidez de produtos primarios, principalmente do

agronegocio. De certa forma, isso expressa e confirma aquilo que ja foi chamado de
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"vocacao territorial" do pais, que nada mais € do que sua insercdo subordinada na
divisdo internacional do trabalho. A velha ideia de "celeiro do mundo" junta-se o slogan
mais recente de "etanol brasileiro para 0 mundo”, como supostas oportunidades que
podem garantir o "desenvolvimento" do pais. Apesar do agronegdcio envolver
tecnologia e permitir a agregacao de valor aos produtos, a maior parte do que se
exporta ainda é na sua forma bruta, ao custo de irrecuperaveis danos ambientais,
sociais e territoriais. As commodities agricolas nao sao simplesmente produtos
primarios ou semi-elaborados, padronizados internacionalmente e cotados em bolsas
de mercadorias mundiais; sdo também uma invencéao politica, mais do que econémica,
de subordinar o produtor aos agentes de comercializacao e distribuicao (CASTILLO &
FREDERICO, 2010), levando a um embate entre agentes que se pautam pela légica
dos lugares, regides e territorios, de um lado, e agentes que se pautam pela légica das
redes, de outro (BECKER, 2007; CASTILLO & FREDERICO, 2010).

Outros pontos mais especificos merecem destaque nessas conclusoes:

e a negligéncia do Governo Federal, agéncia reguladora, poderes publicos municipais
e, principalmente, das empresas concessionarias quanto as milhares de passagens

em nivel, com risco de graves acidentes;

e as enormes transferéncias de recursos publicos aos operadores privados do setor,
sem o correspondente beneficio para o conjunto da sociedade, tanto em relacao a

malha antiga, quanto em relacdo a malha nova;

e a nao obrigacdo contratual para que as concessionarias das ferrovias diversifiquem
os produtos transportados, incluam o transporte de passageiros € promovam a
expansao da malha. Se a decisao sobre o produto a ser transportado ficar a cargo
do departamento comercial das concessionarias, através dos contratos com seus
clientes, apenas os produtos com fretes mais rentaveis serdo transportados. Muitas
empresas ndao tém acesso ao modal ferroviario por conta dos contratos de
transportes ja estabelecidos entre concessionarias e tradings do agronegocio. Essas
tradings controlam o mercado e os precos dos produtos agricolas nao mais apenas
através de suas infraestruturas de armazenagem ou do fornecimento de crédito e

insumos aos produtores, mas também pela exclusividade e controle dos sistemas de
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movimento, como as ferrovias;

e as politicas publicas e os investimentos realizados no setor ferroviario visam excluir
a relagao entre ferrovias e cidades. A l6gica das concessiondrias € desativar ramais
que trazem pouco retorno e reduzir problemas nas passagens em nivel e conflitos
em areas urbanas. A sociedade esta ficando cada vez mais distante fisicamente e
politicamente das ferrovias, enquanto sua racionalidade esta se tornando cada vez
mais estranha para grande parte da sociedade brasileira. A preferéncia pela
construcdo de redes ferrovidrias extravertidas e voltadas para a exportacdo de
produtos de baixo valor agregado produzidos em alguns pontos estratégicos do pais
reforca essa politica;

O trabalho analisou as politicas publicas e privadas do sistema ferroviario e
destacou as limitagdes do modelo de concessao de ferrovias vigente, a seletividade e
restricdo de uso das ferrovias existentes e a especializacao e racionalidade implicitas
nas futuras ferrovias. A questdo seria identificar, num proximo trabalho, como essas
ferrovias, que no momento atual estdo sendo construidas em quase todas as regides do
pais, passam a interferir na organizacao de regides, cidades, atividades agricolas,
circuitos espaciais produtivos, produtores rurais etc.

E no contexto do sistema temporal do presente e na escala e na légica da
formacao sécio espacial que a malha antiga, seletivamente utilizada e modernizada, e a
malha nova coexistem, interagem, se condicionam e respondem, juntas, por parcela
crescente de um sistema logistico que se inscreve no territorio brasileiro em beneficio
de um numero reduzido de agentes. Somente o Estado é capaz de enxergar as malhas
ferroviarias como um sistema e intervir em seu funcionamento. As grandes empresas,
com seus objetivos particularistas, enxergam apenas fragmentos, ja que usam o

territério como um recurso, ndo como um abrigo (SANTOS, 2002a).

Por fim, resta dizer que, a luz dos conceitos de organizacdo, uso e regulacao do
territorio (SANTOS, 2002a; CASTILLO & FREDERICO, 2010; RAMOS & CASTILLO,
2010), cabe-nos examinar ainda mais detalhadamente o sistema ferroviario brasileiro
para nele enxergar as inumeras possibilidades de uso n&o realizadas, latentes ou

impedidas de se realizar pelas formas de regulacdo atualmente em vigéncia. Somente
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assim podemos propor um uso mais abrangente e menos corporativo desse modal de
transportes, em articulagdo com todo o sistema de movimentos no Brasil, entendendo a
mobilidade espacial como direito de cidadania e a acessibilidade como recurso territorial

democratico.
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