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RESUMO

O trabalho tem como objetivo analisar as politicas publicas e privadas do sistema ferroviério a partir da
organizacdo, 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, ampliagcdo dos circuitos espaciais produtivos de
alguns produtos agricolas, expanséo da fronteira agricola moderna em areas do Cerrado, consolidagéo
de regibes produtivas de commodities distantes dos portos e desprovidos de infraestruturas adequadas
de transportes e prioridade da insercdo do pais no mercado internacional através da exportacdo de
produtos de baixo valor agregado e alto volume. A partir dessas novas variaveis, o territorio brasileiro
passou a ser considerado por determinados agentes hegemonicos e pelo Estado um obstaculo para as
novas exigéncias de fluidez e competitividade territoriais impostas pelo mercado internacional. A
reativacdo 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 atualizagdo do Plano
Nacional de Viacéo, fica evidente a prioridade pela expanséo extravertida das novas ferrovias, visando a
interligacdo de determinadas regifes produtivas de commodities aos portos exportadores. O tracado das
ferrovias e a organizacéo dos respectivos patios ferroviarios passam a ser funcionais a essas atividades
exportadoras. Nas politicas publicas e privadas atualmente instituidas, as cidades séo consideradas um
obstaculo para a légica do sistema ferroviario, ja que as estacdes ferroviarias existentes sédo 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 participac@o acionaria nas empresas ferroviarias 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 integracéo
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, agronegocio, 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 motivacdo aprofundar e dar continuidade a pesquisa do
mestrado realizada no Programa de PoOs-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 regifes do
pais, com a construcdo de milhares de quildbmetros 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 territorio brasileiro,
exigindo, portanto, uma analise ampla das politicas publicas e privadas do sistema
ferroviario e suas relacdes e implicacBes 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
o surgimento de um novo paradigma produtivo a partir da década de 1970 nos paises
centrais, a intensificacdo da especializacéo regional produtiva, a aceleracdo crescente
dos fluxos materiais e imateriais, as mudancas regulatorias 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 territorio brasileiro como decorréncia da expansdo da
fronteira agricola moderna em areas do Cerrado, da consolidagéo de regides produtivas
distantes dos portos exportadores e desprovidas de adequadas condi¢des logisticas,

principalmente de infraestrutura de transportes e armazenamento.

'!Circuitos espaciais produtivos fis«o definidos pela ci
uma vVvis«o din©mica, apontando a maneira como os fluxos
2001, p. 143). Para CASTILLO & FREDERICO (2010),0s ci rcui tos espaciais produt
circulagdo da matéria no encadeamento das instancias geograficamente separadas da producao,

distribui-«o, troca e consumo de um determinado produt
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A partir dessas novas caracteristicas do momento atual, o territério brasileiro
passa a ser considerado por determinados agentes hegemonicos 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 criagao de novas possibilidades e solidariedades territoriais.

Dentre esses diversos acréscimos de técnicas e normas, 0s 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
producéo, processamento e exportacao desses produtos sédo potencializadas com o uso

do transporte ferroviario.

A reativacdo do sistema ferroviario no Brasil procura responder a estas novas
exigéncias. Teve inicio em 1996 com a transferéncia das operac¢des 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 ferroviario nacional pode ser considerada de

fundamental importancia para a andlise da organizagdo e do uso do territério brasileiro,

Para Castillo (2008b), a iaodm préculacdoj em algandas fratbesr doi t or i al
espaco, entre formas materiais (acessibilidade, infra-estruturas produtivas, de circulagdo, comunicagéo,

energia elétrica, abastecimento de agua, sistemas de armazenamento, terminais multimodais e outras

categorias de instalagfes e equipamentos, mais ou menos especializados) e normas (beneficios fiscais,

outros incentivos a partir de recursos publicos locais, acordos entre instituicdes de pesquisa e empresas

etc.) que garantem elevados niveis de produtividade edefl ui de z 0.

Na formulacéo 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 econdémica),
caracteristicas operacionais dos servicos (velocidade, consisténcia, capacitacdo, 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 organizacéo
da sociedade civil (notadamente as associa¢fes setoriais vinculadas ao agronegocio) a
definicAo das politicas de transportes e as prioridades de investimentos. A partir da
década de 1990, novos agentes tornaram-se protagonistas da regulacédo do territorio
brasileiro, tais como as agéncias reguladoras relacionadas aos transportes (ANTT -
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, ANAC - Agéncia Nacional de Aviagéo Civil
e ANTAQ - Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios) e as empresas ALL i América
Latina Logistica, MRS Logistica e Vale* representadas pela ANTF - Associacdo

Nacional dos Transportadores Ferroviarios, relacionadas ao setor ferroviario.

O modelo de desestatizagdo, 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 orcamentos 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 0s contratos de

concessdo 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.

0O terama ofi desempenhod est§ sendo utilizado para desig
conhecido como Heavy Haul (carga pesada), transportando grandes volumes. Outras informacfes sobre

essa modalidade de servico 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 poés-privatizacdo das
ferrovias, s@o proferidos varios discursos e modelos prontos séo utilizados de forma
ampla e sem grandes questionamentos: balanceamento da matriz de transportes, maior
competitividade e eficiéncia dos transportes, internacionalizacdo, modernizacao,
globalizacdo, desenvolvimento etc. S&o investimentos que precisam ser melhor

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

As novas ferrovias propostas pelo PNV 7 Plano Nacional de Viagao indicam para
uma mudanca significativa na organizacdo do territério brasileiro. A instituicdo dessas
novas densidades técnicas e normativas promovera mudancas em diversos circuitos
espaciais produtivos e alteracfes nas relagbes econdmicas, sociais e politicas nas mais
diversas escalas de acéo (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 porcées do territério até entdo

pouco servidas por sistemas de transportes, como a regiao 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 exportacdo de
commodities e na organizacao privatista do territério® brasileiro. Apesar de grande parte
da carga ferroviaria transportada atualmente estar concentrada no produto minério de
ferro, o trabalho ir4 priorizar o transporte de commaodities agricolas, em especial dos
produtos do complexo soja (gréos, farelo e 6leo). Essa prioridade se fundamenta na
importancia politica, econdmica e social dos produtos do complexo soja, que sao
utilizados, também, para justificar grande parte das novas ferrovias incluidas no PNV i
Plano Nacional de Viacdo - uma vez que grande parte da soja produzida hoje em areas

de fronteira agricola moderna é transportada por rodovias.

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

periodo pés-privatizacdo sera realizada a partir dos conceitos de organizagdo, uso e

®0 territ-rio ® entendi do c-iastitacionalno ésgacorggografitoj delienitaloo p ol 2 t |
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 Estadoeaper sever ante i mport©ncia da sociedade naci g
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regulacdo do territorio. A utilizacdo desses conceitos, que sdo 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
organi za-«o do territ-rio, entendida c¢omo
contidas na quantidade, qualidade, distribuicdo e arranjo de objetos naturais e técnicos
num compartimento politico do espagcoge o gr 8 f i ¢ 0 & CASRIALM,Q&LO).

Esse conjunto de possibilidades pode ser verificado na quantidade e qualidade
das linhas ferroviarias, no tracado e nas regifes e cidades atendidas, na localizacéo e
situacdo das passagens em nivel e na localizacdo e caracteristica dos patios
ferroviarios, terminais intermodais e portudrios. A distribuicdo e as caracteristicas de
todos esses objetos técnicos passam a condicionar o uso e a forma de regulacdo do

territorio pelos diferentes agentes.

Desse conjunto de possibilidades, aguelas 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 organizacao das empresas do setor ferroviario e dos circuitos espaciais
produtivos que passam a incorporar as ferrovias como infraestruturas fundamentais
para alcancar 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 concessoes, 0s planos e
programas publicos e privados e 0s 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 localizacdo dos respectivos
péatios 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 expansado 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 organizacgdao do territério a partir do sistema ferroviario brasileiro é apresentada

na primeira parte i Periodizacdo 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 criacdo do Programa
de Aceleracdo do Crescimento e a inclusdo de novas ferrovias no Plano Nacional de
Viacao foram as novidades nesse inicio do século XX que permitem definir um novo

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

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

poucos agentes e atividades econdmicas.

A segunda parte 7 Organizacdo e refuncionalizacdo do sistema ferroviario

pOs-privatizacdo 1 destaca que a refuncionalizacdo das ferrovias verificada a partir da



privatizacdo do sistema ferroviario ocorreu para atender as necessidades de integracao
e fluidez territorial de determinadas empresas, principalmente daquelas do agronegocio
exportador. Dentre as quatro modalidades de servicos de transporte ferroviario, o
modelo de privatizacdo 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 31 As novas ferrovias do agronegocio globalizado 7 é destacada a
relacdo entre a especializacdo da producéo agricola do Cerrado, em especial da soja, e
a especializacdo dos sistemas de transportes, como as ferrovias. Os principais
exemplos de especializacdo 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 exportacdo. Essas novas ferrovias podem ser
consideradas as ferrovias do agronegoécio.

A quarta parte do trabalho 1 Planos Federais e o sistema ferroviario brasileiro
i compreende os principais planos e programas relacionados aos transportes
resultantes da regulacao hibrida do territério e exigidos para alterar a organizacédo e o
uso do territdrio. 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, sao apresentados nessa quarta parte.

Ao final do trabalho, as conclusées procuram elaborar uma critica as politicas
publicas relacionadas ao sistema ferroviario, principalmente porque, quando a
totalidade do territorio (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 territério, atendendo

particularidades em detrimento da coletividade.
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1. Periodizacéo do sistema ferroviario e a organizacao do territorio brasileiro

Ao longo de 150 anos, desde o inicio de sua implantacéo no territorio 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 periodizacao.

A cada momento histoérico, densidades técnicas e normativas foram criadas de
forma seletiva no territério, valorizando determinadas regides pela maior ou menor
guantidade de linhas, estacdes e outras instalacdes e equipamentos ferroviarios. Essas
materialidades, construidas para atender objetivos de periodos precedentes, podem se
converter em obstaculos para alguns agentes por ndo 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 séo instituidas através de
investimentos materiais e implementacdo de normas voltadas para eliminar, modificar
ou refuncionalizar essas herancas espaciais. As exigéncias por uma renovada fluidez
territorial baseada na competitividade do periodo histérico atual (globalizacdo da
economia) orientam as acdes que comandam a expansdo da malha ferroviaria nacional.

O sistema ferroviario 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 funcdes 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
funcbes j& passam a atender o contexto atual de competitividade. A formacdo de um
sistema ferroviario brasileiro depende da coexisténcia entre essas duas malhas, cujas
caracteristicas sdo 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
concessiondrias que obteve, no leildo de 1996, a concessdo 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 S&o Paulo Railway (1865) (Figura 1.1).

Séao Paulo Railway
(1865 - 1946)

Companhia Estrada de Ferro D.
Pedro Il

Estrada de Ferro Santos-Jundiai
(1946 - 1957)

RFFSA - Santos-Jundiai
(1957 - 1969)

Estrada de Ferro Central do Brasil
(1889 - 1957)

RFFSAT Central
(1957 - 1969)

RFFSA - 9% Divisdo Santos-Jundiai
(1969 - 1976)

RFFSA - 6% Divisdo i Central
(1969 - 1976)

RFFSA - SR4
(1976 - 1996)

RFFSA - SR3
(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 implantacéo das ferrovias

A periodizacdo do sistema ferroviario brasileiro, organizada em quatro momentos
e apresentada a seguir, teve inicio em 1835 com as primeiras tentativas de construcao
das ferrovias. No entanto, € necessario analisar alguns eventos e manifestacées em
escala mundial que precederam essa periodizacdo e que sdo 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 expanséao das ferrovias
ocorreu de forma quase simultanea 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 par a atender

o

iner

crescente potenci al produt i v ®’lOBSBAWM,nE79,spt r i al i .

53).
Fora das regides centrais do capitalismo do século XIX, as redes ferroviarias
eram supl ementares ° navega-«0 internacional
alguma éarea produtora de bens primarios a um porto do qual estes bens poderiam ser
enviados paraas zonas industri ai s (idem u 76).aNo aentidod o mu n

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,
guando "o mundo tornou-se capitalista e uma minoria significativa de paises
‘desenvolvidos' transformou-se em economias internacionais”. Foi um periodo de
grandes transformacdes econdmicas e tecnoldgicas: "o ferro derramando-se em
milhdes de toneladas pelo mundo, estradas de ferro cortando continentes, cabos
submarinos atravessando o Atlantico, a construcdo do canal de Suez e 0s imensos
fluxos migratérios" (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 evolugéao

das ferrovias no mundo acompanhou a revolucao industrial (DERRUAU, 1969, p. 540).
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O progresso técnico proporcionado pela introducédo das ferrovias a vapor no
inicio do século XIX contribuiu para grandes transformagfes econémicas e sociais. A
evolucdo 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 expansdo do automovel e aviao (século XX) (MUNFORD, Apud PASSOS,
1952, p. 18).

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

Os quatro momentos da periodizacdo do sistema ferroviario brasileiro

A cada mudanca nos sistemas de eventos, verificado através de uma ruptura, é
possivel caracterizar um novo momento. Os momentos sdo diferentes porque a
combinacdo dos objetos e das acdes no tempo e no espaco e 0 peso relativo das

variaveis ndo sdo os mesmos ao longo da historia.

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

cidades e producao 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 periodizacéo do sistema ferroviario (Quadro 1.1):

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

e Estatizacdo, readequacéo e estagnacéo do sistema ferroviario (entre 1959
e 1996);

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

e Expansao orientada pelo agronegdcio (ap6s 2007).
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MOMENTO / CRIACAOE ESTATIZAGAO, DESESTATIZACAOE  |EXPANSAO ORIENTADA
CARACTERISTICAS EXPANSAO Rigzigzﬁggg E RECUPERAGAO SELETIVA| PELO AGRONEGOCIO
Periodo aproximado 1835-1957 1957-1996 1996-2007 2007-atual
2:?:\?%%30 sistema Expanséao Readequacao Reestruturacao Expanséao
Extens&o da linha (km) 37 mil 30 mil 29 mil (10 mil utilizados| 29 mil (acréscimo 15
efetivamente) mil)
Modernizagéo do Insercio
territorio, nacional- Insercéo internacional internatﬁonal
Prioridades de Ocupacéo do |desenvolvimentismo, Iobaﬁza 50. ocupa e"u,) lobaliza ao’
planejamento de Estado territério seguranca nacional, 9 &40, bag 9 aGao,
Industrializagio e dos Cerrados ocupacéo dos
urbanizacao Cerrados
Prioridade dos Ferrovias e
investimentos em Ferrovias Rodovias Ferrovias e rodovias intermodalidade
sistemas de transporte
Controle das ferrovias Privado Estatal Privado Privado
: anhe:SUmentos em novas Privado Estatal Estatal/Privado Estatal
Investirpentos na Privado Estatal Privado Privado

Objetivos dos
investimentos

Construcéo de
linhas

Saneamento das
empresas

Melhoria da eficiéncia
operacional

Construgdo de novas
linhas

Caracteristicas dos
principais fluxos

Vérios produtos
e passageiros

Commodities e
passageiros

Commodities

Commodities e
contéineres (?)

Minério, soja e

Principais produtos Café Minério Minério e soja A
combustiveis
~ ~ A agricultura As ferrovias seguem

Relagdo entre expanséo segue a =
agricola e ferrovias expansao das i - a expansao da

pa agricultura

linhas
Contribuiu para Ferrovias Cidades

Relacéo entre ferrovias
e cidades

a formacéo de
cidades e
urbanizacao

consideradas como
obstaculo para as
cidades

Cidades consideradas
como obstaculo para as
ferrovias

consideradas como
obstaculo para as
ferrovias

QUADRO 1. ¢ PERIODIZA(;/ZE)D SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO
Fonte:ANTT (2010BARAT (1978), FURTADO (195@RDILHO (1956RADO JR. (196¥ENCOVSKY (200B)ganizado pelo auto
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Primeiro momento: criacdo e expansao do sistema ferroviario

As primeiras iniciativas para a instituicdo 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 (FERREIRA NETO, 1974, p. 108).

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

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

As motivacles da implantacdo das ferrovias

Nos 122 anos desse primeiro momento da periodizacéo, as ferrovias foram, em
grande parte, construidas de forma a interligar regiées produtoras, sobretudo de café,
aos portos. Os investimentos e as operacOes 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 motivacbes da implantacdo das ferrovias no Brasil era atender os
interesses de capitais estrangeiros, particularmente ingleses, seja pelo fornecimento do
material ferroviario (locomotivas, vagoes, estacfes 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 construcéo
de ferrovias no Brasil. Em 1903, foi assinado o Tratado de Petropolis, entre Brasil e
Bolivia, para por fim & Guerra do Acre (HARDMAN, 2005). A construgdo 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 comunicacdo 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 revolucionarias 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 relacdo as economias de escala
(GALVAO, 1996).

Para Odilon Nogueira de Matos, a evolucéo ferroviaria do estado de Sao Paulo
termina em 1940, per2o0do designado pel o
p. 142). Nesse periodo, segundo o mesmo autor, ha uma relacdo muito estreita entre a
expanséo ferroviaria no estado de S&o 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 S&o 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 S«o Paulo que h8 um dparalelisn

cul tur a cafeeira, a | ocali za- «o dos i mi

(MONBEIG, 1984, p. 197).

Territério brasileiro como arquipélago regional

A dindmica econdmica nesse primeiro momento da periodizacdo pode ser
caracterizada como agrario-exportadora (até 1929) e industrializacao restringida ou
substituicdo das importacdes (entre 1930 e 1945) (CANO, 1998, p. 378). Até 1929, as

gr ani

regides relativamente autbnomas er am f@Apr ot egi das pela barreir

gracas ao sistemas de transporte vigente (independentes e desarticulados entre si),
Afcausavam margem natur al de pr ontpe6e0ko s

Na primeira metade do século XX, sob o ponto de vista da circulacdo, o territorio
brasileiro era um vasto arquipélago (OLIVEIRA, 1993; ARAUJO, 2000; COUTO E
SILVA, 2003), organizado em regides com poucas ligacdes entre si. O territério 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 Amazobnica. A proposta de Couto e Silva
(2003), para modificar essa situacdo de isolamento, era interligar essas diferentes
regides por istmos de circulagéo, utilizando ferrovias, hidrovias e rodovias. A dinamica
espaci al atenom@ aatjianaldfiera comandada pela demanda externa (por
acucar, minério, borracha ou café) e, como essas regidées eram autbnomas, a economia
acucareira do Nordeste podia ir mal enquanto a cafeeira em S&o 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 dinamica das demais.

A industria era incipiente nesse primeiro momento, voltada basicamente para a
producdo téxtil, de roupas, calcados e alimentos. A atividade econ6mica predominante
era a exportadora de produtos primarios, localizada no litoral e em alguns pontos do
interior do estado de S&o Paulo (BARAT, 1991, p. 8,9). O objetivo do transporte interior
era escoar a producdo agropecuaria e extrativa do interior ao litoral, via ferrovia até os
portos regionais (ibidem). Enquanto isso, a articulacdo entre as diferentes regides 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 expansdo eram complementares as ferrovias (idem, p.
13).

A construgéo de ferrovias independentes

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

Entre 1850 e 1870, foram construidos 744,122 quildbmetros de ferrovias nos
estados de S&o 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 quildmetros de ferrovias, incluindo
estados como Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Minas Gerais, Alagoas,
Paraiba, Rio Grande do Norte, Ceard e Espirito Santo, além de S&o Paulo, sempre na
escala regional e desarticuladas entre si. Uma das poucas excecfes a essa regra foi a
interligacédo ferroviaria entre Sdo Paulo e Rio de Janeiro - ambas desempenhavam uma
fungéo 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 Rondbnia e Pard. Nesse periodo, os
estados do Rio Grande do Sul, Parana, Sdo 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 Sdo Paulo ndo passam pelas capitais Porto Alegre, Floriandpolis e
Curitiba.
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Entre 1910 e 1945, séo construidos 13,67 mil quildmetros de ferrovias, incluindo,
também, os estados de Mato Grosso do Sul, Goids, 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 regibes Centro-Sul e Norte-Nordeste do pais.

Nesse primeiro momento, as ferrovias monopolizaram os servi¢os 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 ndo

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
industrializacdo ainda incipiente no Brasil. Dentre esses eventos, € possivel destacar a
auséncia de um mercado interno (GALVAO, 1996), declinio das exportacdes, reducéo
das receitas operacionais das ferrovias, dificuldade de reposicdo de material ferroviario
devido as restricbes de importacdo de pecas e incapacidade em atender o processo de
industrializacdo que requeria a unificacdo e integracdo do mercado nacional (BARAT,
1991, p. 19).

A partir de 1945, as ferrovias brasileiras, com poucas excec¢les, passaram a
operar em regime deficitario devido ha alguns fatores, tais como: falta de sentido
econdmico dos tracados primitivos, desarticulacdo 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 tragéo

desatualizado e pobreza das regifes atendidas pelas ferrovias (PASSOS, 1952, p. 24).

O processo de industrializagdo, que requeria sistemas de transportes para a
integracdo do mercado interno, ndo podia ser atendido pelo sistema ferroviario 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 entdo construidas, pois "ligavam cada regiao
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sertaneja com o respectivo porto sem articulacdo com o conjunto” (DAVID, 1985, p. 34).
A solucdo para esse impasse seria a instituicdo de um plano nacional de viacdo’. No
entanto, fsomente em 1934, depois de 80 anos de ferrovias no pais, tivemos
formalmente um plano geral de viacdo para coordenar as diversas estradas ja
exi stentes e disciplinar as constru-»es

Nos EUA, a decadéncia das ferrovias é atribuida aos interesses dos investidores
que, ja no inicio do século XX, passaram a priorizar op¢cdes mais atraentes de

investimentos, como as industrias. Segundo CHANDLER (1998, p. 51), asii nd%st r i as

eram obviamente o novo fildo e em 1898 houve uma corrida a bolsa de Wall Street para
entrar nesse.novo neg-ci oo

Em suma, uma das principais caracteristicas desse primeiro momento das
ferrovias no Brasil € a constituicAo de uma malha formada por linhas praticamente

independentes entre si, pouco integradas e com uma diversidade grande de bitolas.

Segundo momento: estatizacdo, readequacdo e estagnacao do sistema ferroviario

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

Assim como foi verificado com o desenvolvimento das ferrovias no século XIX, o
declinio, decadéncia e estagnacdo das ferrovias também foi um fendmeno mundial,
resultando, assim como no Brasil, na nacionalizacdo de empresas ferroviarias privadas.
O monopdlio exercido pelas ferrovias com relagéo 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 ferroviario, racionalizar a operagao e desativar

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

" Outras informagdes sobre planos nacionais de viacdo serdo apresentadas no item 1, Parte IV.

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

*No periodo, foram desativados sete mil quildmetros de linhas (Quadro 1.1). A auséncia de informagfes 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 regibes urbanas para a construcdo de viadutos
destinados a transposicéo 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 operagbes das ferrovias eram majoritariamente realizadas por
empresas estatais, como RFFSA (em varias regides do pais) e Fepasa (no estado de
Séo Paulo).

Apesar da constituicdo da RFFSA e Fepasa e da construgéo de novas ferrovias,
0s investimentos em transportes no Brasil priorizavam o modal rodoviério. As cargas e
0s passageiros foram gradativamente migrando para o modal rodoviario e as industrias,
seguindo essa mesma logica, 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 integracdo do territorio
para a criacao e o fortalecimento de um mercado interno. Na primeira metade do século
XX, verifica-s e  u rpragressiva emergéncia de um sistema cujo principal centro
di n©mi co ® o mercado i nt er numaredudgaddd impddéhcia
do mercado externo (idem, p. 272).

Para TAVARES e FIORI (1993, p. 141), o modelo agro-exportador verificado no
primeiro momento da periodizacdo do sistema ferroviario entra em crise e a
preocupacdo se volta para o atraso econdmico 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 organizagéo do Estado Central (ibidem).

Esse processo de industrializagdo, comandado pela dindmica interna, foi
fimont an d o enpeoas diversad 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 nao dos trilhos ou a eliminacéo das faixas de dominio dificulta uma avaliagdo mais
precisa sobre a relagéo entre a fluidez potencial e a fluidez efetiva do sistema ferroviario brasileiro.
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Sudeste e particularmente em S&o Paulo. Em 1970, a regido Sudeste, com 11% do

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

Para Wilson Cano, essa integracdo dos mercados resultou da decadéncia das
industrias regionais apoés a crise de 1929, ja que, com a eliminacdo dos impostos sobre
o0 comeércio interestadual de mercadorias e a melhoria dos transportes (e reducao de
seus custos), ficaram expostas a concorréncia com a moderna industria paulista
(CANO, 1998, p. 178). Um dos resultados da integragcdo dos mercados, ainda que
incompleta, foi a concentracdo das atividades econémicas em Sao Paulo, considerado
nesse momento como polo industrial brasileiro (idem, p. 71). Essa integracao
proporcionou efeitos de estimulo (aumento da demanda atendida pela industria
nacional e expansdo da demanda urbana), inibicdo (vantagem competitiva da industria
no polo S&o Paulo inibe a industria da periferia) e destruicdo (de industrias regionais no

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

Esse segundo momento tem também como caracteristica a formagdo de uma
fregido concentradaq a urbanizacao interior, a integracdo nacional através das rodovias
e o império dos caminhdes, favorecendo e reforcando S&do Paulo como centro produtor
e distribuidor do pais (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 45).

Nesse contexto de franca industrializacdo e formagéo 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, nao atendia aos requisitos de integracdo do mercado nacional
(distribuicdo de produtos manufaturados de S&o 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
aument o dimer-rieggg iaaun a l de compl ementaridadeo, C
substancial das exportacdes e importagbes de Sdo Paulo para as demais regides do

Brasil (CANO, 1998, p. 181).
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Com a construcdo de grandes rodovias que passaram a ligar varias regides ao
Sudeste, o territério brasileiro deixou de ser um conjunto de ilhas culturais e
econdmicas 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 Rodoviario Nacional (FRN), com
recursos dos impostos sobre combustiveis. Esse fundo visava apoiar a construcao,
conservacdo e melhoria das rodovias. Varias instituicbes internacionais também
apoiaram a construgdo 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).

BN

Apesar da prioridade dada a construgdo de rodovias, algumas ferrovias
importantes foram construidas no periodo: Ferrovia do A¢o, Ferrovia Norte-Sul (trecho
entre Acailandia e Estreito no Maranh&o), Ferroeste e Ferronorte (trecho entre Estrela
d’Oeste 1 SP e Alto Taquari i 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: desestatizacéo e recuperacao seletiva do sistema ferroviario

O terceiro periodo teve inicio em 1996 com a desestatizagdo 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 motivacbes que promoveram a privatizacdo das ferrovias esta
relacionada as prioridades de insercdo internacional do pais nos mercados

internacionais via exportacdo de commodities agricolas e minerais, iniciada no periodo
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anterior, com uma ocupacdo mais sistematica de porcbes 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 reestruturagao.

A reestruturacdo 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 quildmetros de linhas fossem efetivamente utilizados (BRASIL, 2010b).
Os 19 mil quildmetros restantes foram praticamente abandonados ou subutilizados

pelas concessionarias das ferrovias.

E importante destacar que o0s 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 obrigacdes quanto a
quantidade de carga transportada estdo 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 regifes 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), sédo interligadas pelas ferrovias aos principais

portos exportadores localizados em Sao Luis (MA) e Vitéria (ES).
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Esses corredores de exportacdo 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 7 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 reativagéo

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

concessiondrias um obstaculo para a operacgao das ferrovias.

A desestatizacao, iniciada em 1996, foi fundamental para facilitar a introducao de
novas regras e légicas e formar um novo ambiente de regulacéo, mais favoravel para os
clientes, controladores do sistema ferroviario e outros agentes. O uso do territorio 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 herang¢as que permanecem no momento
atual sdo o tracado das vias, o0 material rodante, as estacOes ferroviarias, 0s
eguipamentos, as passagens em nivel, os prédios, as areas urbanas, os sindicatos, a
organizacdo de funciondrios e a dindmica da area ao redor das estagdes ferroviarias. A
desestatizacdo teve como objetivo rearrumar ou contornar essas herancas, muitas
vezes chamadas de gargalos ou obstaculos, de tal maneira que 0s objetivos de

competitividade dos diversos agentes envolvidos pudessem ser alcancados.

Os gastos preparatérios para a realizacdo da desestatizacdo do setor ferroviario
no Brasil foram significativos. Para a privatizagdo 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 concessédo do sistema
ferroviario brasileiro, podem ser citadas, aléem do abandono de dois tercos da malha
antiga, a desativacdo do transporte de passageiros de longa distancia e a

refuncionalizacdo, abandono ou demolicdo de muitas estacdes ferroviarias™®.

O final do terceiro momento da periodizagdo do sistema ferroviario € verificado

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

9 Os contratos de concessado estabelecidos entre a Unido e as empresas concessionarias de ferrovias
tém como objeto principal a prestacdo de servicos de transporte de carga, sem a obrigacdo de construir
novas linhas e transportar passageiros. Ha algumas exce¢bes, como a EFC e EFVM (transportar
passageiros) e Ferronorte e Transnordestina (construcdo de novos trechos).

28



construcdo de novas ferrovias em praticamente todas as regides do pais.

Quarto momento: Expansédo 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 i Programa de Aceleracéao do
Crescimento e a incluséo de novas ferrovias no Plano Nacional de Viag&o (PNV) a partir
de 2008.

O PAC promoveu grandes mudancas institucionais para facilitar a construcdo e a
modernizacao de infraestruturas em todas as regifes do pais. Com relacédo 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 seguranca do marco
regulatério e institucional e disponibilidade e capacitacdo 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 exportacdes de commodities produzidas, sobretudo, em areas de
fronteiras agricolas modernas no Cerrado;

e Recuperacdo e reativagdo da industria ferroviaria no pais que passa a ser
controlada por grandes grupos internacionais (consultoria e fornecedores de
locomotivas, vagoes, trilhos, sinalizagéo e servi¢os de reformas);

e Consolidagédo do controle das concessdes ferroviarias 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 participacdo de empresas estatais na construcao das ferrovias, como Valec
(cargas) e Etav*! (passageiros);
e Priorizacdo 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 7 América Latina Logistica
reforca uma das caracteristicas desse quarto momento da periodizagdo das ferrovias no
pais: os investimentos em construcdo de novas ferrovias sdo majoritariamente estatais

e o0 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 regibes produtoras aos portos.
Frequentemente, foram criados corredores de transportes que podem ser
caracterizados como unidirecionais, ou seja, com poucos fluxos de retorno.

A constituicdo 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 condicbes 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
Ai ntegra-«o competiti &g mercddos irteenacionats,-coldcandob r a s i |
fiem evide°encia apenas a9 mp b aARAW®, a2008 rpe &v).
Segundo TOnia Bacelar Ar a%%j o, concentrar exce

competitivosdéd pode ser o caminho ddbidén)esi nt eg]

A empresa estatal Etav ainda ndo foi efetivamente instituida. Para outras informacdes, 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 necessérias para que a competitividade seja uma realidade para determinadas

atividades econdmicas, agentes e regides.

Sistema ferroviario e os corredores de transporte e exportacao

A producédo da fluidez € 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

exportacao.

Redes técnicas e corredores de transportes e exportacdo

As ferrovias sao importantes sistemas de engenharia, uma vez que permitem a
articulacdo 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 geografica do

momento atual. Para Leila Dias, as redes sdo uma construcdo soécio-técnica e

representam fium dos recortes espaciai s poss?v

espa-o0o contempor ©neoo (DI AS, Sarficg, 50,estuda das?2 3) .
redes pode ser considerado a partir de duas
aspecto, a sua realidade material, e uma outra, onde é também levado em conta o dado
social o (SANTOS, 2002a, 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 relagcdes 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 relacdes que tais objetos mantém
com outros de fora [...] da modalidade de controle e regulacédo 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 integracdo e o uso do territorio.

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 6rgdos 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 é realizada pelo cérebro, oferecendo certa racionalidade ao conjunto. E, em
segundo lugar, as redes sédo consideradas como promotoras de uma revolucao técnica
e social, portadoras de um universalismo na reducédo 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 concepcdo 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 exportacdo, geralmente formados por sistemas
de transportes interligando regifes produtivas e portos exportadores, & maneira como
Insard (1982) descreve os espacgos alienados, pode ser verificada no tracado das
primeiras ferrovias construidas no Brasil a partir da segunda metade do século XIX.
Desde 1850, ja se pode compreender as redes ferroviarias no Brasil como corredores

de exportacao, avant la lettre.

As redes ferroviarias nos estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro podiam ser
caracterizadas como dendriticas (CORREA, 2001), partindo de uma regi&o portuéria e
se estendendo pelo interior dos estados a partir de diversos ramais. Esses ramais
formavam, em al guns c as oMdATOS E90fih kb4) e possuidme r r o v i
um sistema de zonas privilegiadas para evitar a concorréncia pela captacdo de cargas
entre as empresas ferroviarias que atendiam o interior do estado de Sdo Paulo. No
inicio do século XX, a utilizacdo desse sistema de zonas privilegiadas impossibilitou que
essas mesmas zonas a&auo Afbaxd eam ifretrerolviggadas ent
ferrovias. A partir da década de 1930, com a emergéncia das rodovias, a interligacéo

entre essas bacias comecou a ser realizada por caminhdes e jardineiras (Ibidem).

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), ifcada rodovia dupl
f ®r rpeircipalmente por aumentar a area de influéncia das ferrovias relacionadas ao

transporte do café.

O GEIPOT?Y, 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 denominac¢do 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 Integracao da Politica de Transportes,
subordinando-o0 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¢cdes 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 disfuncdes existentes em corredores
de transportes selecionados para o incremento da eficiéncia operacional dos sistemas
envolvidos com a movimentagdo de granéis agricolas (GEIPOT, 1997, p. 3). Segundo o
GEIPOT, corredor de transporte pode ser considerado como um conjunto coordenado
de meios e facilidades que, ao longo de determinados eixos de circulacao, viabilizam a
movimentacdo de cargas em escala econdmica (ibidem). Para a realizacdo desse
estudo, o GEIPOT utilizou os conceitos de pdlos de atracdo e geracdo de cargas e

areas de influéncia desses mesmos poélos.

Num segundo estudo intitulado fCorredores Estratégicos de Desenvolvimentoo
(idem, 1999), o objetivo era praticamente 0 mesmo: adequar o sistema viério do pais as
solicitacbes 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 Acdo (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 privatizacdo da operacao

dos servicos 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 exportacdes, como as commodities agricolas e minerais. Nesses estudos,
pouco ou quase nada € considerado quanto a integracdo das capitais brasileiras e

principais regides metropolitanas.

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

movimentacéo de produtos,

visam a implantagdo de infraestruturas e sistemas operacionais
modernos para 0 transporte, manuseio e armazenamento e
comercializacdo 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 areas
adjacentes as regifes abastecedoras de matérias-primas e alimentos.
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Esses corredores podem ser definidos "como segmentos do sistema de
transportes, ligando &reas ou polos entre os quais ocorre [..] intercambio de
mercadorias de densidade tal que justifigue a adocdo de modernas tecnologias de
manuseio, armazenagem e transportes, tendo-se em vista principalmente a
granelizacao” (idem, p. 268).

A operacao Otima desses corredores de transporte, sobretudo de exportacao,
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 diviséo territorial do trabalho (especializacdo regional produtiva) e o aumento dos
fluxos de produtos, dinheiro e informacéao (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 é 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 2ndice f az -spearptaer ad oc oerspteut d a 0f C agqrueec
Aboa | og2stica com mel hores taxas de cresci.t
mundo gl obalizadoo. Diversos estudiepostdab®em

associam 0 sucesso econdmico de um pais a uma boa logistica. Essa associacao
considera que o bom desempenho de uma atividade econdmica e o0 éxito das empresas
participantes dessa mesma atividade conferem a todos os cidadaos diversos beneficios

sécio-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
hegembnico para justificar acdes e investimentos publicos. As consideracoes

apresentadas no Quadro 1.2 mostram que os termos logistica e transporte séo, de uma

35



forma geral, relacionados as atividades econdbmicas e ao atendimento das

necessidades das empresas.

Para esses autores, a logistica permite fornecer um novo sentido para o0s
produtos transportados (qualidade e precos), para 0s 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 (estacfes 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 ndo estdo disponiveis para todas as empresas e regides,

expressando um uso seletivo do territorio.
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Autor

Consideracdes 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 e a manutencao de um alto padréo de vida nos
paises desenvolvidos;

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

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

A infraestrutura econémica disponivel determina as
condigdes gerais de eficiéncia da economia, o que reflete
diretamente no grau de desenvolvimento alcan¢ado pelos
paises.

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

Aimplantacdo de infraestruturas modernas e novo
aparato institucional sdo imprescindiveis para a inser¢cédo
competitiva na economia global;

Elimina fgargaloso6 de ci.rcul a- «o

ANDERSSON (1986)

Subordina o sucesso da economia mundial a evolu¢éo da
logistica (revolucdes logisticas).

SPOSITO (1999)

Relaciona as revolugdes logisticas aos ciclos de
expansédo e acumulagéo econdmica;

Os processos de mundializacao e globalizacdo 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 relacdo entre os estagios de
desenvolvimento da economia brasileira e a evolugéo do
sistema de transporte.

Dicionario de logistica GS1 Brasil
(GS1 BRASIL, 2008)

£ artef® a ciéncia para abastecer, produzir e distribuir
materiais e produtos no lugar adequado, nas quantidades
corretas e nas datas necessariasa

QUADRO 1.2i CONSIDERACOES SOBRE LOGISTICA E TRANSPORTE SEGUNDO

ALGUNS AUTORES

Organizado pelo autor a partir de bibliografia consultada.

A possibilidade de contracdo do espaco prético, através da utilizacdo da logistica,
nao esta disponivel para todos. Quando dois agentes de uma mesma regido estao
igualmente distantes de um porto, por exemplo, a distancia fisica, nesse caso, € a
mesma para ambos 0s agentes. Mas, se apenas um deles tem acesso a um sistema de
transporte como a ferrovia, a distdncia 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 € excluido deste processo de modernizacdo do territorio.
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. Par a R a fprocura trafoncar sud cpasatdo
obtendo trunfos suplementares, de tal modo que possa pesar mais que outras na
competi-«00 (RAFFESTI N, 1993, p. 59).

A eficiéncia dos sistemas logisticos exigida por diversos agentes € um dado da
globalizacdo que ndo é compativel com a sociedade de uma forma geral e com 0s
orcamentos de grande parte dos paises periféricos. A competitividade é imposta a
esses paises, mas o0 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, é imposta pelas grandes empresas. Com a
exigéncia incessante de mais modernizacado, 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 organizacéo do
territorio brasileiro, nos orcamentos do Governo Federal e em muitas areas urbanas

adjacentes aos portos ou aeroportos.

¥ 0Os aeroportos brasileiros precisardo de grandes investimentos, como altera¢c6es 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 navegacéao transoceénica.
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As novas exigéncias técnicas e normativas necessérias para o funcionamento
das ferrovias brasileiras no momento atual também sdo incompativeis com grande parte
das cidades brasileiras. As composi¢coes, alcancando quilbmetros de extenséo,
atrapalham o funcionamento das cidades principalmente por conta das passagens em
nivel**. Em alguns casos, como verificado na estac&o ferroviaria de Sdo José do Rio
Preto (SP), a altura maior das locomotivas e vagodes 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 sdo consideradas
criticas pelas concessionarias do sistema ferroviario (ANTF, 2010, p. 10).
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1. Concesséao do sistema ferroviario e o uso corporativo do territorio

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 participacéo
de instituicbes privadas e uma reducdo da participacdo do Estado em diversas

atividades.

Essa prética precipitou uma refuncionalizacéo do sistema, até entdo sob controle
estatal, para que novas necessidades e um renovado padrdo de competitividade em
transportes pudessem ser alcancados. Através dos contratos de concessao ferroviaria,
de politicas de investimentos, da emergéncia de associa¢des setoriais, como a ANTF, e
da instituicdo de agéncias de regulacdo, como a ANTT, o uso do sistema ferroviario foi
alterado para priorizar poucos servi¢os, sobretudo aquele voltado para o transporte de

commodities agricolas e minerais.

Novos agentes e a refuncionalizacdo do sistema ferroviario brasileiro

Um dos eventos mais importantes que influenciaram decisivamente a formulagao
das politicas publicas do sistema ferroviario nacional da atualidade esta relacionado a
fimposicdo0 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
par a fise eaf emm icanjunto de ideias e politicas econdbmicas defendidas
unanimemente pelas principais burocracias econ6micas norte-americanas e pelos

organismos multinacionais sediados nacidaded e Washi ngtono (FI ORI , 21

O Consenso de Washington preconizava, como panacéia para oS problemas
econdmicos e sociais dos paises latino-americanos, austeridade fiscal e disciplina
monetéria, 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 eliminacdo da presenca do Estado na organizacdo dos mercados e na regulacao das

infraestruturas de transportes, comunicacdes e energia elétrica.
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O Consenso de Washington era, também, uma condicéo para que determinados
pa2?2ses pudessem fiobter O apoio polz2tico e ec
organismos internacionais 0 ( T A\&ARRIS1993, p. 18).

No momento atual, a regulacdo 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 acdes (como a
desativacdo de ramais e a extingcdo do transporte de passageiros) sejam justificadas. A
ANTF, criada logo apo6s as primeiras concessfes ferroviarias, congrega as principais
empresas concessionarias de ferrovias no Brasil e atua fortemente na promocao do

setor junto ao Governo Federal e agéncias reguladoras, como a ANTT.

As associacdes 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 construcdo (Constran, Tejofran, Poyry,
Trends e Vetec), comunicacdo (Revista Ferroviaria) e concessionarias do servico de

transporte ferroviario.

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

modais (rodoviario, hidroviario, aeroportuario e portuario).

> A ANTF pode ser considerada a entidade que melhor atua para a criacdo de discursos em favor das
acBes de seus associados, as empresas concessionarias 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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Associagéo setorial Empresas associadas ou colaboradoras Obijetivo principal

AD-Trem i Agéncia Alstom, Bombardier, Bom Sinal, Constran, EDLP i

de Desenvolvimento Estacdo da Luz Participacfes, Ernest & Young, Promover o transporte
de Trens Rapidos Tejofran, Poyry, Setepla Tecnometal, Siemens, ferroviario de
entre municipios Trends Engenharia, Vetec Engenharia e Revista passageiros
(passageiros) Ferroviaria

ANTF i Associacao
Nacional dos
Transportadores
Ferroviarios (cargas)

ALL 1 América Latina Logistica, Transnordestina
Logistica, Vale, Ferrovia Tereza Cristina, FCA T
Ferrovia Centro-Atlantica, MRS Logistica

Promover o transporte
ferroviario de cargas

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 Promover a industria
S.A., MWL Brasil, Orbe Brasil, Pdyry, Randon, de material ferroviario
Randra, Retesp, Sdo Joaquim, Siemens, Singulare,
Spectra, Steel, Temoinsa, Thermit do Brasil, Trends
Engenharia, Trimble, Usiminas Mecéanica, VAE,
Voith, WHB e Zeit

Abifer Associacao
Brasileira da
Industria Ferroviaria

Movimento de Preservacao Ferroviéria - Rio de Janeiro RJ

Associacao Nacional de Preservagdo Ferroviaria - Mogi das Cruzes i SP
Associacao Brasileira de Preservacgao Ferroviaria - Campinas - SP
Associacao de Preservacao da Memoria Ferrovidria i S&o Paulo - SP
Associacdo Mogiana de Preservacéo Ferroviaria i Ribeirdo Preto SP

Preservar o patriménio
histérico ferroviario

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

Justica nos Trilhos

Promover a ferrovia
Senador Vuolo
(Ferronorte) em Mato
Grosso

Foérum Pré-ferrovias Cuiaba

QUADRO 2.17 ASSOCIACOES 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 esta empenhada na
promoc¢do da industria de material ferroviario, exigindo uma maior participacdo da
indUstria nacional, mesmo que essa participacdo seja em grande parte de empresas
estrangeiras, como € o caso. As principais empresas internacionais de consultoria,

projeto e fornecimento de material ferroviario fazem parte dessa associacéo.
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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 promocéo da construcao de ferrovias. A
Forum Pro-ferrovias Cuiaba tem atuado, com o apoio de produtores agricolas e
politicos, na construcdo da Ferronorte (Ferrovia Senador Vuolo) que, apesar de ser um
projeto da década de 1980, com mais de cinco mil quildbmetros de extensao, ainda néo

foi concluido.

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

regulacdo e uso do territorio.

Concesséo e refuncionalizacéo das ferrovias

O processo de concessdo segmentou o patrimbnio 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 realizacado desse processo de concessado das ferrovias, as empresas
concessionarias passaram a ter controle sobre a movimentacdo e exportacdo de
produtos no territério brasileiro. Algumas empresas controladoras do sistema ferroviario,
cujas atividades principais (core competences) concentram-se em setores como

mineragdo 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 S&o 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
fcentro de custoso da Vale (DELOITTE, 2008a, 2008b), portanto ndo séo ferrovias
independentes e voltadas para o atendimento das exigéncias de movimentacdo de
cargas do mercado de forma geral. As regras de prestagdo de servicos de transportes
dessas duas ferrovias sao 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 sé um controle maior sobre o
sistema por parte das empresas, mas uma maior capacidade de realizar sua
refuncionalizacdo através de um controle sobre as questdes técnicas e politicas
envolvidas. Essa refuncionalizacdo excluiu grande parte das estacdes ferroviarias
existentes, entendidas a partir de entdo como componentes que reduzem a fluidez das
ferrovias. As inUmeras estacfes ferroviarias passam a desempenhar outras fungdes e
atividades, como museus e centros culturais controlados, em muitos casos, pelas
prefeituras. Em alguns situacdes, como a Estacdo 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

estacao (Foto 2.1).

o Empresas dependentes do modal ferroviario séo regularmente prejudicadas com atrasos e falta de
prioridade no transporte de suas cargas. Essa situacao é uma das caracteristicas das ferrovias brasileiras
do momento atual relatada regularmente por clientes (embarcadores) em eventos promovidos pelo setor
ferrovi 8ri o, como o AlV Brasi/l nos Trilhos. A importo©n:
Brasilia em 2010.

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

9 A Estacdo Ferrovidria 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 Estacéo Cultural e desempenha atividades culturais.
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FOTO 2.17 ESTACAO FERROVIARIA DE SANTA BARBARA

D ®ESTE (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
ocupacao de faixas de dominio também sdo acdes recorrentes dos poderes publicos
gue fazem parte dessa refuncionalizacdo 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 construcdo 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 6nibus

urbano.
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FOTO 2.2717 VIADUTO DA ANTIGA COMPANHIA PAULISTA DE

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

Uma pratica muito comum apls a desestatizacdo do sistema ferroviario esta
apresentada na Foto 2.3. As estacdes 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 estacfes, convertidas, em alguns casos, em
museus e centros culturais. No momento das concessfes, nada foi previsto quanto aos
problemas e conflitos entre, de um lado, as ferrovias, atualmente com composi¢coes
cada vez maiores, e, de outro, as estacOes ferroviarias existentes em areas urbanas

atravessadas pelas linhas.

A refuncionalizacéo esté relacionada também ao uso e a ocupacao da terra, ou
melhor, ao uso de varios terrenos e instalacdes que pertenciam a extinta RFFSA%.
Muitos terrenos, antes atrelados as atividades ferroviarias, passaram a atender

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

%% 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 quildmetros de ferrovias (RFFSA, 2010).
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http://www.valec.gov.br/centro-oeste.htm
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