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RESUMO

A infraestrutura de transporte desempenha papel fundamental no processo de
desenvolvimento economico dos paises. Ao longo da histdna, a modernizagdo dos meios de
transporte promoveu mMUmercs avangos econdmicos ¢ a mbegragio dos termtorios em nivel
global, 2 exemplo das femovias, Wo Brasil, os sistemas ferroviarios reglonais cumpriram o seu
papel no escoamento dos produtos primdrios no inicio do século XX, com pouca confribuigio
ina unificacho dos mercados, sobretdo o interno, mostrando fragil capacidade de ariculagio
entre as regides. Houve a sobreposicio das rodovias neste processo em detnimento as
ferrovias no ambite da politica nacional, em gue o rodoviansmo passa a ser prioridade na
circulacio de mercadorias ¢ pessoas. Em face as dificuldades logisticas atuais decorrentes das
temandas cada vez maiores por fransporte de produtos (agricolas e minérios), o plangjamento
para a definicdo de projetos guanto a construgio e revitalizagio da malha ferroviaria tem-se
intensitficado, especialmente a partir do Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC)
Meste cenaro. a Ferrovia Morte-Sul (FNS). projeto iniciado na década de 1980, apresenta-se
como uma tentativa de promover a integracio do territorio brazileiro de norte a sal, com uma
extensao de 4.197 quilometros. O objetivo geral deste trabalho for analisar a mfluencia da
FNS o desenvolvimento regional do ternténo goiane, especialmente no centro e norte do
estado. Para tanto, examinamos o comportamento das redes de circulacdo (ferrovias)
brasileiras e o papel dos atores neste processo (Estado e agentes privados) ao longo das
decadas, bem como a formagdo das redes polanas, com destaque para a Estrada de Femmo
Goias & a BR-153, que foram fundamentais na insercio da economia goiana na logica
produtiva nacional Ouiro aspecto discutido na pesquisa relaciona-se & influéncia dos
transportes nas aglomeragdes produtivas & luz das Teonas do Desenvolvimento Regional,
compreendendo a dindmica da atividade econdmica no espaco, Por fim, mosiramos s
provaveis impactos da FNS no desenvolvimento dos municipios do centro-nome goiano a
partir das variaveis produto, renda, éemprego e amecadac@o tnbotiria. Os procedimentos
metodoldgicos basearam em pesquisa bibliografica para a fundamentagdo tedrica e empinca,
pesquisa documental ¢ trabalhos de campo em mumcipios que sdo cruzados pela FNS em
Goias. Foram realizadas analises descritivas dos dados ¢ a mensuragiio dos impactos
econdmicos da FNS pela abordagem economdétrica, Os resultados aponiaram pama um
grescimento nas varaveis indicadas no periodo de construgio da ferrovia em temitone goiano,
bem comoe estimativas favoravels guando estiver em operaglo, tendo como referBncia os
municipios tocantinenses, onde a FNS esta funcionando. O que se espera e que a FNS sejaum
elemento importante no desenvolvimento regional goisne no sentido da sea integragio
proedutiva, com impactos mumcipais relevantes para a sua populagdo,

Palavras-chave: desenvolvimento regional, farovias, Goias, Ferrovia Morte-Sul



ABSTRACT

The transport infrastructure plays a key role in the economic development process of
countries. Throughout history, the modernization of transport promoted numerous economic
advances and the mtegration of global termtories, like the railways. In Brazl, the regional rail
systems fulfill their role in the fow of primary products in the early twenticth century, with
few confributions 1o the unification of markets, especially the internal, showing weak capacity
for coordination between regions, There was overlap between the lughways i this process
over the railways under national policy, in which the highwavs becomes a prionty in the
movement of goods and people. In view of the current logistical difficulties due to the
increasing demand for trensport products (agneultural and mining), planming for the
tdevelopment of projects on construction and revitalization of the milway has intensified,
especially from Acceleration Program Growih. In this scenario, the North-South Railway, a
project 1utiated m the 1980s. 15 presented as an attempt to promote the mtegration of the
Brazihan terntory from north to south, with a length of 4197 km. The aim of this study was to
analyze the mfluence of the MNorth-South Railwsy in regional development of Goias,
gspecially mn the center and north of the state. Therefore, we examine the behavior of
cuculation networks (rallways) brazilian and the role of actors w this process (State and
private actors) over the decades as well as the formation of Goias networks, especially the
Estrzda de Ferro Goias and the BR-153. which were important in the nsertion of Goias
economy in the national productive logic. Another aspect discussed in the research related to
the nfluence of transport n industrial agglomerations 1n the light of Theories of Regional
Development, comprising the dynaimics of economic activity i space. Finally, we show the
likely impacts of the North-South Ralway in the development of municipalities in the north-
centml Gos from the var@bles product, income, employment and @x revenues. The
methodological procedures based on literature for theorencal and empirical foundation, desk
research and field work in municipalities that are crossed by the North-South Railway in
Guoias. Deseriptive analvzes of the data were performed and the measurement of the economic
impacts of the North-South Rulway by econemetne approach. The results showed an increase
in the variables listed in railway construction peried in Goias and favorable estimates when in
operation, with reference to the Tocamting municipalities where the the North-South Railway
15 working. What 15 expected 15 that the North-South Ealway is an maportant element
Goias regional development towards its productive integration with relevant municipal
impacts on its population.

Kevwords: regpional development. rallways, Goids, North-5outh Eallway.
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INTRODUCAD

As discussdes sobre o desenvolvimento econdmico nos paises capitahstas ficaram
evidentes ne pos-II Guerra Mundial, constituindo tema central da agenda govemamental e das
instituigdes de coordenagio ccondmica ¢ politica dessas nagdcs, assim como o aspecto da
desigualdade dos ritmos de desenvolvimento entre os territonos, ou seja, entre paghes e/ow
espacos sub-regionais dentro de cada pais (DINIZ, 2001 ). A partir da observagdo de amplas
regides estagnadas no intenior de paises como a Itaha e a Franca. foram criadas mshifmgoes,
bem como programas de desenvolvimento regional & fim de minimizar ¢stas discrepancias na
organizacio terntorial. Na América Latina, com os estrangulamentos externos otiundos das
puerras mundiais vivenciadas no seculo passado, somado a crise de 1929, houve uma
aceleracao das peliticas de substituicio de imporiacdes, que juntamente com o diagnostico
realizade pela Comissio Economica para a Amenca Latina ¢ Cartbe (CEPAL), rcalgaram a
importineia dos planos de desenvolvimenta nacionais. De maneira especifica, enfatizou-se a
intensificacio do processo de indusimalizacio e a construcdo de infraestrutura. anda que
incipiente na discussao do desenvolvimento regonal,

A primeira tentativa de inferpretar teonicamente as  desigualdades regonais no
territorio brastleiro ocorreu com o Grupo de Trabalho para o Desenvolvimento do Nordeste
{(GTDMN), hderade por Celse Furtado, na década de [930, partindoe de fundamentos historicos
da colomzacio regional como elementa central da dicotomia social da regido. As
desigualdades socials marcantes entre as regides brasileiras efluiram, em grande parte, por
comta da forma de colomzagho territonal caleado no trabalho escravo ¢ numa economil

espacialmente desarticulada.

Com a intensificacio da producio cafeeira paulista, alicercada no trabalho livre e no
desenvolvimento da infraestrutura de transporte @ energia, associado ao desenvolvimento
agricola e do setor financeiro, houve a possibilidade da geracio dos efeitos de encadeamento
no intenor do territdne brasileiro, gerando excedentes pamm a implantacio do crescimento

indusirial, tendo como Sie Paulo a regido dindmica.
No micio do processo de industnalizacdo do pais. segundo Femeira ¢ Malliagros
{1999), o5 plapos governamentxis elaborados mdicavam a necessidade de realizar obras de

miraestrumra com o objetive de romper os estrangulamentos gue freavam este processo,
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sendo que a maor parte dos mvestimentos realizados fou iniciativa do poder piblico. A
construgdo da infraestrutura de transporte destacou-se por permitir a fluidez, especialmente as
rodovias ¢ ferrovias, dos bens e servicos produzidos,

Discutir o papel dos transportes sigmfica analisar a propria transformaciio do temitono,
no sentido da sua modermzacio e formacdo das redes para o atendimento das crescentes
demandas, promevendo a ntegracdo dos espages, 0 que toma mais dinamica a geragio de
riquezas. Evidencia-se a quesfio das redes, uma vez que o transporte @ wm agente catalisador
da sua formagdo, promovendo a interligacio dos espagos temritoriais, com estreifamento das
relagbes sociais. CQuanto a escolha da modalidade de transporte (rodoviario, ferroviario,
hidroviano) mais adequada, historicemente, dependeu tanto de fatores politicos <fou
econotmuicos quanio do momento vivenciado pelos paises, em fungio da sua dimensiio
lernitorial, das especificidades e caracteristicas economucas de cads regido ou subespaco,

assim como da agio dos atores na composicao das redes locais e regionais.

Como as atividades economicas interferem na dindmica da distribuigio da populagio
nos diterentes lugares, no territorio brasileiro, a abertura de estradas ndo foi suficiente, num
primeiro momento, ne cumprirnento das demandas de fransporte e consumo colocadas no
géculo XIX, Neste sentido, as ferrovias penetraram no Pais, atendendo, sobretudo, aos
interesses isolados da oligarguia cafeeira, inseridos numa economia agroexportadora, coim
dinamismo voltado para fora. Segundo Amoyo (2001). a compettividade das regides e o gran
de fluidez temtorial estio ligados diretamente com a densidade tecnica dos sistemas de
transporte, ou saja, quanto mawr a densidade das ferrovias, por exemplo, malor a
possibthdade de circulacdo e trocas regionals, impactando na sua valorizagdo e insercio nos

mercados prodativios,

Com relaglo ao Estado de Gods, destaca-se @ presenca da Estrada de Ferro Goias,
mmplantada no micio do sécule XX, no auge da expansio ferroviaria brasilera, sendo exemplo
de via de transporte de penetmcio ao Oeste do pals, Esta ferrovia mtegrou parte do femtorioe
golane & economma nacional, permitindo a expansdo da fronteira agricola ¢ favorecendn o

crescimento econdnco da regido, ainda que de maneira subordinada.

A infraestratura brasileira de transporte que foi utilizada nas primeiras decadas do
seculo XX atendia, priontariamente. ao escoamento dos produtos aos portos exportadores, o
gue tomou um obsticule ao crescimento gcondmicoe num momenty posteror, devido a dois
fatores, como destacou Vencovsky (2011): 1) a detenomelo do sistema ferrovidno em virtude

da reducao dos fluxos de exportacdo e das restrigoes impostas na importacio de pecas de
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reposicio para o funcionamento das linhas férreas; 2) a mcapacidade das ferrovias de comprir
o seu papel de umificacdo dos mercados em funcdo do 1solamento dos sistemas e formas dos
tragados. O resultado foi a configuragio de um femtdrie com uma distribuicho desigual de
densidades téemcas, especialmente ferrovianas, com fluidez insuficiente para promover o

desenvolvimento scondmico e social de virias regides e a orpanizacio adequada do territdnio.

Segundo Barat (1978), as femovias foram implantadas no Brasil com o objetive de
atender o escoamento dos produtos pnméanos, portanto, ndo respondiam acs estimulos do
processo de industnializaclo posterior, evidenciando a pouca contnbuicdo dos sistemas
ferrovidrios regionais para a unificacio dos mercados, especificamente, o mercado interno.
Howve o redirecionamento das politicas econdmicas para o mvestiimento macige cm outro
sistema de transporte que ligasse as regides brasileiras, o rodoviarismo, cumprindo o papel da

integracio inter-regional, em detrimento ao setor ferroviano.

A tentativa de recuperagio deste sistema ocomreu somente com as privatizagdes das
empresas ferrovianias estatais, a partir da década de 1990, especificamente onundas da Rede
Ferroviaria Federal 3.A. (RFFSA), que havia sido crniada em 1957, Os investimentos pnvados
realizados pelas concessionanas wvisavam fortalecer o3 comedores de exportacdo,
especialmente no escoamento do minéerw de ferm e soa. A expectativa da intepgracao
territorial promovida pelas ferrovias foi defimda nos planos de desenvolvimento dos
govemos, como os Planos Nacionais de Desenvolvimento € Planos Plurianuais, com o miuito

da revalonzagio do sistema ferroviano,

O territdrio brasileiro tem passado, ha décadas, por entraves logisticos decorrentes das
demandas crescentes por transporte para o escoamento dos produtos (agricolas, munérios ete),
apesar do planejamento para & definicio de projetos priontarios quanto a construgdo e
revitalizacdo da infraestrutura ferroviana. Neste sentido, a implantacio da Ferrovia Nomte-Sul
(FNS), projeto iniciado na decada de 1980, foi apresentado como uma teniativa de promover
maior integragio nacional cortando o ternitorie brasilero de norte a sul. preenchendo uma
lacuna ferroviana no Pais. De acordo com a Valee (2002), o objetive principal da FNS &
desenvolver um eixo de fransporte competitivo enfre as regides norte ¢ sul do pais que
represente uma altemativa mais econdomica para o transporte de cargas a lenga distancia,
permitindo o acesso da remae central do Brasil até os portos do norte do pais { Belem-PA e
Sa0 Luis-MA), estabelecendo a integragio mter-regional e formando um sistema de transporte

destinado ao mercado externo e Intermno.



Décadas se passaram desde a implantacdo da ferrovia em Goids e o setor agropecuario
do Estado vewo se fortalecendo. de modo que a atividade primaria agricola da economia
passou a obter desempenho cada vez muais sanisfatorio, diversificando as culturas, expandindo
a area plantada e aumentando a producio. Como consequéncia, demanda-se uma
infrasstruiura de transporte que atenda sos proposites do erescimento e desenvolvimento
economico. ndo sendo limitado apenas pele setor rodoviarw. pnncipal escoadowro da
producio regional. Perspectivas favoriveis, em termos da imiegracio da economia goiana, ém
surgido com a ampliagio do sistema ferrowviano, especificamente com a FNS no termitdrio

goland,

A FNS tera 4.197 quilometros guando conchuida, passande pelos estados do
Maranhfio, Tocanting, Gowas, Minas Gerais, Sdo Paulo. Parand, Santa Catanna e Rio Grande
do Sal (VALEC, 2014a). A expectativa do micto da operacdo da FINS e crescente, embora seja
mmprescindivel analisar os beneficios gerados nos mumciplos, especificamente, de acordo
com objeto de pesguisa deste trabalho, o5 municipios goianos, coes trechos da ferrovia ja
estio construidos, bem como sug miluéncia nas regides vizinhas e o5 efeitos de
transbordamento gerados.

A partir destas consideracdes, a problematica a ser investigada nesta tese é; como e ate
gue ponto a construgho e operagio da FNS podem contnbuir para nm desenvolvimento
regicnal gorano em termos de emprego e renda? (Quals serdo os provavels ompactos
ECONOMICOs para 0F municipios golanos, & pertir da construgdo ¢ operagio da FNS, com
relacio a expansio da atividade produtiva?

As hipdteses que norfearam a pesquisa foram: a) o cresamente econdmico de
determmadas areas e'ou mumicipios goianos, medido pelo PIB per copire, amecadagao
tributaria mumcipal e emprego, poade ser influenciado pela presenga da FNS, contnbmndo
para wma mudanga no desenvolvimento regional de temitono golano, com impacios sobre a
renda média do trabalbador; by a FNS ¢ um elemento immportante na modificagao das
estruturas regionais, no senfido de uma maior itegragdo do temmitorio brasileiro, com reflexos
ia atratividade ¢ distnibuiciio das atividades econdimicas, coin destaque para o centro e norfe

golano.

Para responder a problematica desta pesquisa, o objetivo geral do trabalho fo1 analisar
a miluéncia da Ferrovia Norte-Sul (FINS) no ermitorio gojano, particularmente no centro e
norte do territbrio gowano, sob a luz das comsideragbes das Teorias do Desenvolvimento

Regionmal. e modo especifico, procurow-se; a) examinar como as redes de circulacio,



21

sgpecialmente o sistema ferroviano, contribuiram para “infeprar”™ o territone brasileiro na fase
de expansio da economua brasileira no mnicio do sécule XX, ainda que de maneira bastante
limitada dada sua configuracho (ra¢ado das ferrovias), sendo substituida, posteriormente,
pele sistemma rodoviano; b) mostrar como a formacio das redes de cirenlaglo goianas
possibiliton a serciio da economia goiana na légica produtiva nacional, atraves da Estrada de
Ferro Gowas e da BR-153 (Rodovia Belém-Brasilial; ¢} amalisar as Teonas do
Desenvolvitmento Regional, a partir da influéneia dos  transportes nas  aglomeraghes
produtivas; d) mostrar o3 impactos econdmicos da FNS no desenvolvimento dos municipios
do centro-norte goiano mediante determinadas variavels, como produlo, renda, emprego e

arrecadacio tnbutare municipal,

A temitica escolhida nesta pesgquisa justifica-se pela sua relevancia no sentulo de
contribuir para um melhor entendimento dos principals impactos econdmicos softidos pelo
Estado de Goias quando da construgio e operacdo da FINS. Estes impactos poderao permitic
desde o crescimento ccondmico de determinados municipios até uma melhona nas vanavers
emprego e remwda, uma vez gque tal mnvestimento poderd trazer novos nvestimentos. Vale
ressaltar gue a dimensdo desses impactos dependera da efetiva consolidacdo desta forma de
rransporte, que estard subordinada 4 sua viabilidade econdmica e sua forma de infegracio
vegional e nacional. Outra contribuigio refere-se ao fato de que a FNS premovera a reduglo
dos custos Ingisticos para longas distancias na regido, assim como poderd proporcionar um
maior aproveltamento economico nas regides menos desenvolvidas de Gouds como, por
exemplo, a regido norte do estado. Se este cendrio positivo for concrenzado, sem divida pode
ser um mareo na configuraclo dos transportes no Estado de Goids (e em termos nacionais
também), passando de um modal guase que exclusivamente rodoviario para outra forma

também de escoamento da producio — o sistema ferroviano.

Quanto aos procedimentios metodolégicos, Branddo (2000) afirma que a defimgiio do
objeto de pesquisa remete 2 capacidade de optar pela alternativa metodologica mas adequada
a4 amalise do objeto em questio. Qualguer defimcdo somente ser possivel em razdo dos
mstrumentos que serdo utilizados e da consequents interpretacio dos resultados. Como o
objetrvo peral dessa investigacdo for analisar a influencia economica da construgio e operagao
da FNS nos municipios do centro-norte do temtono golano, realizamos a pesquisa mediante

a5 elapas a seguir,

A pesquisa hibliografica for uthizada na elaboragio dos Capitulos 1 e 2, na medida em

que conceitos ¢ analises fundameniais sobre o ermtorio, as redes de circulagdo, e o papel dos



afores na composigio das redes regionais; foram necessirios para a compreensio da
influéncia dessas redes, principalmente de transportes (ferroviario), no desenvolvimento
regional, e de modo mais especifico, no Estado de Goids, Posteriorments, fiZemos uma
andhise econdimica do terntono goiano, evidenciando a formacdo das redes de circulacio e
seus principais fluxos a pariir do inicto do século X3 Foram pesquisadas teses de doutorado
e artigos cientificos relacionados ao tema e autores como Santos: Silverra (2011); Santos
(2006); Ribeirg (2012); Raffestin (1993 ); Cano (1977); Diniz (2001, 200%); Haesbaert (2009);
Borges (1990); Estevam (2004); Bertran (1978); Campos (2003 ); Chaul (1997); Teixewra Neto

(20012 ), assim como a coletinea de jomais 4 fformapds Govana.

Ma clabomagio do Capitulo 3, a pesquisa bibliografica, também, fundamentouw a
discussio sobre a tematica regional, evidenciando as Teorias da Localizacdo, Teoras do
Desenvolvimento Regional e a Nova Geografia Economica. Os principais autores pesquisados
foram: Marshall ( 1985); Von Thiinen (1966); Losch (1954); Christaller (1966); Isard {1 956);
Perrous (1957, 1977); Myrdal ( 1972); Hirschman ( 1961 % Fujita er af (2002); Martin (1999;
scott (2000). Becattin (1994 ); Harvey (1980).

Em seguida, a organizagio ¢ a analise das informagdes coletadas tiveram como fungdio
a caracterizacin do objeto central da pesquisa, a Ferrovia Norte-Sul (FNS), em termos da sua
histona, localizac@o e sua mfluéncia na logistica do Estado de Goias, com a utilizacio de
jomais e revistas, como por exemplo, a Revista Ferroviaria e Centro-Oeste que possuem
informagdes relevantes sobre as ferrowias brasilewrss, e publicagdes de orgdos oficiais
{relatonos), como Ministéne dos Transportes, VALEC & SEGPLAN-GO. Foram elaborados
mapas para a representacio espacial da FNS, bem como de outras ferrovias, come a Estrada

de Fermo Goids ¢ o Ferrovia Centro-Adlintica,

Realizamos uma pesguisa documental para dar suporte, em termos da legislacao
especifica do setor ferrovianio ao tema proposto, junto ao Ministéno dos Transportes,
incluindo & empresa estatal responsavel pelo setor no Brasil — VALEC, assim como outras
ferrovias 14 em operacdo, como a Ferrovia Centro Atlantica (FCA), que tem influéncia em
Gonas.

Ouanto a4 coleta dos dados pnmarios, frabalhos de campo foram efetnados em
municipios gotanos cruzados pela FINS e que abngardo os patios de transbordo da ferrovia no
ferritdrio goiano, como Santa Isabel, Urvagu ¢ Porangatu, analisande a economia desses
municipios ¢ as transformacdes ocormdas a partie da constraclo da FNS. Nesta etapa do

esmdo, foram realizadas entrevistas semi-estruturadas com os representantes dos municipios,



23

bem como visias acs patios multimodais. Realizamos, também, visitas em municipios do
Estade do Tocanting onde a FNS ja esta em funcionamento, comoe no Patio Porto
MacionalPalmas e no Patio Tupirama/Guarai, assim como eénirevisia na Secretara de
Indistra ¢ Comércio do Estado de Tocantins,

Com refagao aos dados secundanos, buscamos informagdes do Instituto Brasileiro de
Geografia ¢ Estatistica (IBGE), Instituto de Pesquisa Economica Aplhicada ([PEA), Mimisteno
do Trabalho e Emprego iMTE/RAIS), Tesoura Nacional, Trnibunal de Contas dos Municipios
(TCM) e Secretaria de Estado de Gestio ¢ Plangjamento do Estado de Goas (SEGPLAN-GO)
para a coleta dos dados dos 246 municipios golanos ¢ 139 municipios focantinenses. O
objetivo for verificar as modificagtes nas vanaveis municipais; PIB per capdta, remuneragio
méadia do trabalhador, emprego formal e receita tributiria, especificamente no imposto sobre
servigos de qualquer natureza (ISSQN), a partir da construcio e operacdo da Ferrovia Norte-
Sul no territorio gotano no penodo de 2003 a 2011,

Posteriormente 4 coleta dos dados e imformaches, passou-se #s analises estatisticas
descritivas, com 2 elaboragio de graficos e tabelas para a sistematizacio das informaces. Em
sgguida, propusemos a mensuragio dos impaclos economuicos da FNS nos municipios
golanos, atraves das vanaveis mencionadas  antenormente, a partir da abordagem
econometrica, O objetivo tor obter equagdes que explicassem satisfatoriamente a relacdo entre
variavels (dependente e explicativas), possibilitando fazer predicdo de valores da vanavel de
interesse. Pare estimar os parametros do modelo, uhlizamos o Meétode dos Minimos
Chuadrados Ordindnos (M.QU0. ). na teniativa de ajustar a melhor equacio possivel ans dados
mumicipats observados. A partir desta metodologia, foram analisados os resultados obtidos
das regressoes, bem como redlizada wma analise contrafaciual com o inmito de fazer
projegies dos impactos cconomicos das vandvels em analise, caso a FMS estrvesse em

funcionamento no errtono goiano,

O que esperamos, com esta pesquisa, @ oferecer subsidios pars gque FNS possa ser um
elemento importante para o desenvolvimento tanto regional quanto nacional a partir de
reduedes nos custos logisticos, aumentando a competinividade dos produtos a serem
transportados para o mercado internoe e externo. Acrescenta-se a esse fato, a promogio de um
maior desenvolvimento dos municipios golanos na area de influéncia da ferrovia, com a

atratividade de investimentos produtivos ¢ impactos positivos no emprego € na renda.



CAPITULO 1
TERRITORIOE REDES FERROVIARIAS NO BRASIL.

Para se entender as diferentes orgamizacdes do espago regional, devemos analisar as
redes de circulagdo gue s formam no terntoric e a sua influencia ne desenvolvimento
regional, bem como papel dos atores na composigao das redes locals/regionais. Neste sentido,
abardaremos no capifulo as “vedes” ferroviarias que se formaram no termtono brasileiro,
destacando o seu papel (desarticulador ng composiciio dos espacos regionais, O fato & que o
Brasil pode ser considerado um exemplo classico de uma sociedade capitalista marcada pelo
desenvolvimento desigual, agmvada pelas grandes dimensdes territonais. Os  estudos
realizados que tratam das diferencas repionms brasilewas ao longo da historia possuem
diversas mterpretacoes — Celso Furtado (2007, 1938), Calo Prado Janior (1969 e Ignacio
Rangel (1981) — como a5 diferencas ocorridas a partir do povoamento ou das armculagbes

extemas ¢ intemas remontando perindos coleniais,

1.1 O territorio € as redes de circulagio

O conceito de territbrio ampliou-se nos liimos anes a partir da inserc@o de aspectos
sociais, culturais e economicos aliado a0 rompimento com o sentido restrito dade ao termo.
apenas como espace domunado. A concepgdo de temitono mulbdimensional, que podem
englobar as dimensdes materiais, imatenas e'on simbolicas, tem ganhado énfase na produgan
cientifiea. Varios autores propuseram descrever os territdnios, seus processos de construgdes e
05 atores responsavels, ficando evidente que o aspecte relacional e em rede caractenzou-se

comd fundamental nessa definigdo.

Compreender o terntdno significa defini-lo, observar os espacos de poder (econdmico,
soclal, politico, enltural), quais s3o os atores hegemonicos, seu dinamismoe e especificidades,
ou sg), perccher o femitdrio como uwmdade e diversidade. Hacsbaert (2009 propos um
agrupamento das varias nogdes de temtono em trés vertentes: politica, cultural e econdmica,
acrescentando posteriormente a natural{ista), com a uhlizagdo do termo terntério baseado nas

relagdes entre socledade e nafureza.

A pnmeira vertente refere-se as relaches espaco-poder em gerl em gue o terntono &
percebido como um espaco delimitado e controlado, geralmente pelo poder politico do
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Estado. A segunda — culfural ou sumboheo-culiural — evidencia o terntorio como produte da
valorizagdo ou apropracio sunbolica de um prupo em relagdo ao seu espaco vivido: enguanto
A terceirs nocio exalta <) a dimensdo espacial das relagies econdmicas, O TemilGIo Como
fonte de recursos e/on mcorporado no embate entre classes socwis ¢ na relacho capital-
trabalho, como produto da divisio ‘tenitorial’ do trabalbe, por exemplo” (HAESBAERT,
2009, p. 40).

Milton Santos et of (2000) apresenton concepgdes do territorio quanto tratou da sua
dimensio econdmica, especiglments na questio do use como definidor por exceléncia do
territorio. Fez-se uma distmgdo entre ferntorio como recurse € como abngo, num sentido
relacional, em que pam os atores hegemonicos o territono wsado ¢ um recurso, realizador dos
interesses particulares; enguanto para os afores hegemomizados um abrigo, na busca pela
sobrevivéncia. Haesbaert (2009) salienta que o territonie nio pode ser percebido apenas por
abordagens umdimensionals, ou sejd. e necessaria uma visio do femitorio como espago
hibrido, entre seciedade ¢ naturcza, politica, cultura ¢ cconomia, ¢ entre matenalidade ¢

“ideahdade”, disposto em miltiplas relaghes de poder.

Desta forma, entende-se o temifone como produte de movimentos combinades das
relagdes de poder mediadas pelo espapo, incluindo a forea (poder simbolico), o poder matenal
e 0 elemento cultural, ndo sendo visto como algo fixo, mas dindmico pelas relaghes sociais,
desigualdades e com processos de destemitonializacdo e reterritorializacio (HAESBAERT,
2009}, Diante do sentido relacional que permeia a apalise do territorio, percebe-se que ele ndo
cignifica enraizamento, estabilidade ou limite (fronteira), e sim movimenio, fluidez e
conexoes, como ressalta Famas er al (2013). De acordo com Santos e Silvera (2011). as
desigualdades termloriais  fundameéntam-s¢ ém um oamero  significative de  vanaveis,
dificultando, portanto, a sua classificagio. Devem ser consideradas, alem das caracteristicas
nafurais herdadas, as modalidades de modificacio da matenalidade do meio geogrifico e das
formas de impacto das agoes da atualidade.

Na tentativa de propor uma classificacio técmea do terntono, especificamente no caso
brasileiro, Santos e Silveira (2011) evidenciam situagdes caractensticas como! 1) zonas de
densidade e de rarefacio: calculo das densidades técnicas, informacionais, normativas e
comunicacionais; 2} zonas de fludez e wiscomidade do termtorie: maiores ou menores
condigdes de circulag@o das pessoas, produtos, dinheiro e informagdo; 3) espagos da mapidez ¢
da lentidao: analise do ponto de vista matenal (wias, veiculos privados e meios de transporte
publicos) ¢ social (relagtes advindas de atividades econdmicas ou socioculiurais), impoffncia
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da diviso do trabalho e densidade de consumo: 4) espacos lurminoses e opacos: actmulo ou
ndo de densidades tecnicas e informacionais impactando na atracdo de atividades com maror

contetido em capital, tecnologia e organizagio.

Se considerarmos o terrtorio brasilewo, seria fundamental pensar o pals na sua
lotalidade, embora diferenciado, com desigualdades regionais e socials marcantes, dado que
suas diferengas ocorrem num conjunto de lugares que cstabelecem relagics, sejam clas
politicas, sociais e'on econdmicas. Dewvido as especificidades historicas e configuragio
geografica, a formacdo ternitorial do Pais ainda é marcada por grandes desafios. dentre eles a
pcupagido € uso do proprio temtorie e tambem a questio da mobilidade. De acordo com
Castilhe (2004, p. 80),

o tamanbo, & diveridade Tiswografcs, @ desigmal dismbukdo de densidades
tecnisns, rormativas ¢ demograficas fazem do termtone brasikio [.,,] wo exemple
emiblematce do uso hisrirquico dn mobilidade peoprafica como comdido de
desiguzldade social & imposigian de intercdses hegemdnkcos.

Mesta perspectiva, observa-se que em cada periodo historico brasilewro, houve tanto
INOVACOES quanto conjuntos técnicos que ampliaram a mobilidade geografica em termos de
comuicagdo e circulagdo (meios de transporte), Castilho (2004) afimma, também, gue esse
processo ocorred em ritmos diferenciados, como por exemplo, através de uma itegracio
eletronica por todo o terntorio, devido a difusdo espacial de redes baseadas nas tecnologias da
imformacdo: e uma significativa precariedade no sistema de transportes, ou seja, houve um
descompasso entre a fhudez matenal e mformacional.

Ouando se resgata a histona da mobilidade geografica brasileira. fica evidente que os
limites impostos ae deslocamento dos objetos e individuos relacionavam-se as capacidades
fisicas individuais, e 8 propria auséncia de intermedianos técnicos promovia cerla igualdade
de condighes de mobilidade as pessoas. Segunde Santos (2002), esse € o chamado tempo
lento, em gue as redes existentes serviam & uma pequena vida de relagées. com consumo
litnitade, com sociedades locais satisfazendo suas necessidades de maneira tambeém local.
Contudo, o progresso téenico e a difusdo espacial das movagdes, de acordo com Castilho
(2004), tomaram socialmente desiguais as  capacidades relativas de mobilidade,
exemplificadas pelo telegrafo e o trem no século XIX, e az modemas redes corporativas no
século XX.

Mo case do temmtorio brasileiro, as estruturas de circulagio e comunicagdo

responderam as motivagoes de ordem econdmica ¢ politica, que foram detenminanies nas



questdes territoriais. especialmente no século 3. com relativa (des)preccupacio na
integracdo do temtorio nacional. O sistema de transportes disponivel, seja rodoviano ou
ferrovidrio, @m incipiente & incapaz de fazer uma integracdo nacional, pois as tentativas,
especlalmente das ferrovias, ndo ultrapassaram a escala regional, apesar de permutir um uso
mais dinimico do terriione. No perodo denominado Primavio Exportador, o panorama

economico regional na passapem do seculo XIX para o seculo XX pode ser resumido no
uadro |

Quadro 1 - Produgio de bens segundo regides brasileiras — micio do século XX

Regives A Producde o
Siedeste Cultues inferziva do café, principal produte expoertada oo Pals (especialimente o
Estado de 530 Paulo)
Sul e Cenfro-Oeste Atividedes dn pecuann extensive & extragio de madeimms. com pequena
' - _ participagio da erva-mate no Parang bt e
Nordesie Agroinddstria acucareira festagnacio) e produgdo de algoddo, cacan ¢ fumo
Aunsrdnia Atividades extrativas florestais, principalments a boeracha

Fonte; Bagar (2007,

As redes mscritas no territono, sejam elas urbanas, comerciais elou de transportes,
desempenham papel fundamental na organizacio e ocupacio do espago, tormando os lugares
mais proximes, mediante a circulagdo de bens, pessoas ¢ mmformagdes de modo mais
facilitado. Com a fungio de distnbuigio/circulagio de objetos e individuos, faz-se necessdario,
a partir das redes, compreender a logica e a producio dos movimentos, assim como sua

distribungdo e extensio no espago geogratico.

De acordo com Perema (2009, podemos apresentar duas npologias de redes. A
prmeira caracterizada pelas redes técnicas ou de infragstrutura que dao suporte a0 fluxo de
materiais {redovias, ferrovias, hidrovias) e de informagdes (mfovias e internet, sistema de
zatelites). A segunda tipologia refere-se as redes servigos ou de orgamzacdo, reguerendo
articulacdes politicas e socials organizadas para a realizacio de atividades no terntorio,

Com relagdo a primeira tipologia supracitada, o sistema de redes envolve dois
glementos — circulacde ¢ comumicacdo. Sepundo Raffestin (1993), alpumas regioes
encontram-se excluidas deste processo, a margem da questao da imtegracio, se)a pela anséncia
de recursos ou pela mampulacdo da exclusdo como forma de dominagdo. De acordo com o
mesmo autor, a rede faz e desfaz as pnsdes do espago tomado temitono: tanto bbera como
aprisiona, porgue ¢ instrumento, par exceléncia, do poder, ou seja, “(..) a existéncia das redes
e inseparavel da questio do poder” (SANTOS, 2002, p.183).
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Neste sentido, sena pertinente entender as redes de circulacéio por meo de sua historia
e do temitorio no gual sdo instaladas. e dos modos de produgic que permitiram a soa
instalacho e das Técnicas que lhe deram forma. Santos (2002) argumenta também o
necessidade de se levar em conta na constituicdo de redes ndo somente sua realidade material,

mas também o dado social e politico. ou seja, as pessoas e valores guoe as frequentam.

As redes desempenham importante papel no processo de apropnagio do cspago,
responsavels pelas transformagtes cansadas na construgio de rodovias, ferrovias, canais e
linhas de comumecagdo, Dies (1995) afirma que a analise das redes pressupde uma abordagem
gue leve em consideracdo suas relagdes com a wbanizacio e com a divisio temitonal do
trabatho, sendo um instmumento relevante para a compreensio da dindmica terntonal. Por
conta da subordinagiio as exigéneias cada vez maores de um mundo globalizado, com
lransformacdes quantiativas e gqualtativas dos movimentos gue redefinem o temtono,
percebem-se consequéncias sobre a formagdo das redes, especialmente pos sistemas de
transportes ¢ informagoes. O uso de tais redes ¢ feito de maneira seletiva, néo refletindo em
vantagens para a sociedade como um todo. Para Ribewro (2005), o processo desigual de
producic de um mundo articulade e fluido somente & realizado para poucos agentes
selecionados, revelando uma questio politica maior na propria compreenséo das redes na
atualidade, as suas configuraches, os seus usos e sua expansio. Perewa (2009) enfatiza uma
aparente dualidade das redes. caracterizada pela mtegracio e fragmentacdo, especificamente
em relacio 4 natureza do sistema de transpoites brasilewro, a partir de logicas corporativas de
instajachio e urilizagiio, necessitando repensar as estratégias politicas para o uso das redes
organizacio do territdrio, Neste processo, os atores constituem elementos fundamentais na

composicao e uso dessas redes, interferindo diretamente nas suas configuracoes.

L1 0% atores @ a composicde das redes focais 7 reglonais

Santos (2002) afirma gque as redes produtivas de comercio, transporte ou
miommacionais, aparecem cada vez mais de forma global devido a0s progressos (ecnicos ¢ as
formas de realizagio da vida econdmuca na ameahdade, como por exemplo, através da
desmaterializacdo do dinheiro e seu nso generalizado. Seria improvavel compreender as redes,
no contexto atual, apenas a partir das suas mantfestacdes locais/regionals, embora seja
fundamental essa compreensdéo para entender como tmbalham as redes em escala mundial,
Para o autor, é no territdno que a agdo das redes praticada pelos atores sociais — Estado ou por

grandes empresas — ganha carater local e ama como elemento organizador e normatizador das
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acdes da vida nos lugares, apesar do enfraquecimento das fronteiras devide i mundializacio
das redes. Com a mnsergde das redes. os lupares funcionalizam ou refuncionalizam com
diferentes divisdées do trabalho, hierarquias e especializagbes, divergindo de maneira

sigraficativa de sua organizacio anterwor.

Se pensarmos o caso brastlemro, segundo Arrais (2009), "o Estado foi um ator chave na
distribuigio de recursos no terntorio ¢ sua agio no cspage regional traduzin os interesses dos
grupos hegemonicos DACIONALS @m Ass0ciagdo com o8 grupos regionals”, Podemos citar como
exemplo a cnaglo da Supenntendéneia de Desenvolvimento do Nordeste {SUDENE) como
elemento do intervencionismo estatal a partir da década de 1960, que em nome do nacional-
desenvolvimentismo, previa-se a intcgragio da regido Mordeste com o polo mndustnal do
Centro-Sul. Com o Golpe Militar de 1964, houve uma centralizacio do poder no governo
federal. desestruturande os orgdos autonomos de desenvolvimento regonal. em gue a
SUDENE, passa de um drgiao de planejamento a um coordenador da mmciativa privada
(MENDES; MATTEO, 2011). Ao restringir o papel da SUDENE, o govemo mihtar brasileiro
desorgamzon as agéncias de plangjamento  regional, substitnndo por orgamizaches
semelhantes @ superintendéncia nordestina. Foram criadas, na decada de 1960, a
Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazdnia (SUDAM) & o Banco da Amazdinia
(BASA) a Supenntendéncia de Desenvelvimento da Regifio Sul (SUDESUL) e a
Superintendéncia para o Desenvolvimento do Centro-Oeste (SUTDECO).

Mo cazo dn Amazdne, o objptive era claramente geopoliico, com a finalidade de
iegear tina vasa poreds do ewitdeio brasileins, agsim cono a SUDECO, em parte.
Ha clammente uma preceupagio do regime em inteprar o temitorie brasileirn, mas
i poc meio de wm plangjamento para o desenvolvimento, @ sim para coardenar
projetos prvados e frear as tensdes tmzwdns pela desipuaklade. A forte presenca de
infimenos neanfiven fiscais seria a mola mesta par gie of capitais privados
inveshssem nessas regedes, A idela basica em que a desigualdade seria maturalmente
eliminada com o crescimento econdmeco (MENDES: MATTEQ, 2011, p. 275).

Vale ressaliar que a fluidez e integracdo para alguns lugares sipnificam fragmentagio e
imebilidade para outros, somado a analise das redes pdo somente do ponto de vista técnico,
mas também com enfoque social. Celso Purtado, nas obras Farmagdoe Econdmica do Brasil
(2007) e Perspectiva da Economia Brasileira (1958}, chamou a atencdo da questio regional
brasileira e seus desequilibrios serem enfrentados apenss com politicas gue privilegiassem as
abordagens do tipo “mucroespacial”, sendo necessana wma visdo “macroespacial”, ou sepa,
das grandes regides ¢ como essas se relacionam. Entender a evolugio da economia brasileira

em seu tempo histonico. discutindo o propnio desenvolvimento capitalista em sua estruturacio
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global era fundamental para autor, ou seja. analisar o processo historico de formacio da
economia brasileira partindo de uma visdo ampla, procurando captar & cadeia de causalidades

o processo de desenvolvimento, como destaca Diniz ( 2009).

Quante 4 formagdo das redes nas economias regionais, Raffestin (1993) argumenta
que as redes sdo representagdes dos caminhos que ligam pontos (integracdo espacial) e,
portante, manifestagio das coagdes a0 mesmo tompo tecnias © oconomicas, permitinde
conceber a natureza da propria rede geogrifica, considerando a disposigio dos temitarios e a
distancia,

A rede ¢ por definicio movel no quadro espago-temporal. Ela depende de atores
que geram e controkm os poatos de rede, ou mellor, da posicio relaiv que cada
um deles ocupa em relacico acs flimos que circulam [..] (RAFFESTIN, 1993, p.
207

Lim sistema de circulacio pode ser considerado um instrumento cniado, produzido por
atores (agentes economicos) e reproduzide de diversas maneiras a depender dos inferesses
inerentes aos projetos politicos e econdmicos, on seja, podem esiar em constante
transformagiao. As redes estabelecem hierarquias, centros de comande gque podem ser nigidos
(fordismo) ou ndo (polanzagdo), mas como as distancias temporais foram significativamente
reduzidas em termos de circulagdo [ especializagio nas redes de circulagio), existe uma grande

mnfluencia dos poderes poliices no sentido de adotar estrategias que integrem a mobilidade.

Segundo Santos (2002), ndo se pode pensar em umiformudade de redes em
determinados temitorios ou em subespagos, podendo haver superposicbes de redes, sejam
principais ou afluentes. Dada a existéncia de desigualdades quanto ao uso e diversidades no
papel desempenhado pelos agentes (atores) no processo de controle e de regulacio funcional,
a consequéncia seria os diferentes aproveitamentos sociais dessas redes,

Com as modificagdes ocorndas ao longe do tempo em diversas localidades, instala-se
o que Santos (2002) denomina de “gnerra dos lupares”, a partir da crniacio e atracdo de
atividades produtivas ¢ emprego, nfo considerando apenas as vantagens comparafivas
ricardionas como parimetro de escolha. Objetivando serem atrativos, os lugares podem se
valer tanto das estrufuras e aquipamentos presentes (recursos materiaish quante na questio dos
servigos (recursos lmateriais). Atsalmente, uma das formas de atracio dessas atividades
produtivas tem sido a guerra fiscal travada entre os estados, bem como eéntre 08 muNICipios
brasileiros pa busca de empresas para se instalarem nesses lugares, vislumbrando maores

leratividades. Nas palavras de Santos e Silveira (2011, p. 294),
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A realidads & que, do ponto de vista das empresas, o m@s impoartite mesmo e
puerra que elas empreendem pare fazer com os logares, 1sto &, o5 pontos oode
desejam instalar-se o0 permanecer. apresenim um o conjunta de circunsthncias
vantajosas do seu ponto de veta, Trate-se, on verdade, de wma busca de lugares
prosdutives”

Esta “guarmma dos lugares” nio esta limitada, como discutido antenormente, localmente
ou regionalmente, espraiando-se de maneira nacional ¢ mundial, promovendo a chamada
“gnerra global dos lugares”, como discutem Santos e Silvemra (2011), em que empresas
globais buscam lugares produtivos, ou um pais disputa a mesma atividade ou empresa em
relagio a outro pais, on até mesmo a wm continente; embora a consequéncia deste movimento

possa afetar sobremaneira nivels escalares menores (regionais € locas),

1.2 As redes de circulacgio ne desenvolvimento regional brasileiro

Como as atividades prodativas (econdémicas) ndo se encontram em fodas as pantes do
terpitdrio, a concentragio ecomdmica, as descontuwidades espacias ¢ as desigualdades
regionals sao caracterizticas marcantes, principalmente nas fases embrionanas do processo de
crescimento e ocupagdo do territonio regional de defermunados paises, com possibilidades de
perpetuacio ao longo do tempo desses elementos.

Os custes da mobilidade espacial t¥m grande importancia neste contexto, e apesar da
negligéncia do elemento espage em algumas andlises rradicionais da teona econdmica inglesa,
pensadores como o francés Richard Cantillon tratou da questdo da luerarquizacio dos centros
urbanos no micio do seculo XVIII, azssim como Adam Smith, na obrs 4 Rignezg dosr Nogder
(1776), ao explicitar o fator espaco, afinmou que quanto mais extensos o5 mercados, maior a
necessidade da divisdo do wabalho, o que leva ao aumento da produtividade e da riqueza
nacional. Na iterpretagio de Souza (2009, p. 5),

O COEsCIMENID eoondmico concenins &5 atvedades em Tungko da localizacio da mido
de ohra e dos consumidores. O isdamento do produtor dificola @ divisdo do
imbalhe e 8 especinlizacio. A pequena dimensio o merade local mpede a
producho em larga ¢acala, o que eleva o custos mddios, O produtor precisn cscoar
s produgido parm freas mads distapntes. o que ooge melos de fmnsperte baratos ¢
eficientes.

A analise do desenvolvimento das atividades agricolas e industriais na FEuropa
evidencia que estas estavam proXimas a transportes mantimos ou fluviais, permitindo redugao
dos custos de comercializacldo, e. por conseguinte, mercados mais amplos. Como os
aglomerados populaciopais e as atividades economicas tendem a se intensificar junto aos

portos on margens dos nos, o imterior das remdes, distante das “vias naturas™ de transporte,



possuem mercados mais estreifos e populagio em menor densidade. resultands em
desenvolvimento menor desses lugares. Paises como Canada e Estados Unidos impulsionaram
sen desenvolvimento gracas 4 abermra de canais ¢ construgdo de ferrovias que possibilitaram
a wnterligacdo de mercados em viras regibes.

Ao analisar o desenvolvimento regional no Brasil, observa-se que o processo de
ocupagao do espago geograficoe se fez segundo as possibilidades de cada regiio em encontrar
alternativas economicas que permitissem insenr no mercado internacional, ou até mesmo,
numa fase anterior, em atendimento & metropole (fase colomal). Em razdo desses fatos, de
acordo com Dz (2001 ), economias regionals formaram-se no pais com dinamismo voltado
para fora ¢ com fragil integragdo nacional. Sende assim., as desigualdades regionais ¢ sociais
brasileiras derivaram em grande parte da propria forma de colonizacio baseado num sistema
de trabalho escravocrata e um regime poliico monarquicoe avesso ao trabalho produtive
(SOUZA, 2009). A ocupagdo do terntorio se den a partir do litoral com faxas estreitas de
povoamento ¢ um “vario™ no infenor do Pails, minimizado de certa maneim pelas enfradas ¢

hemdeiras com a fundaciio de cidades e conquista mais ampla do ferritono,

As grandes regides que se formaram com carater extensivo na produgae agnicola e
pecuaria mostraram uwma economia colomal desarficulada  espacialmente, 1zoladaz dos
principais centros consumudores, A ligagdo dessas regides com os portos €'ou com 4 capital,
Rio de Janeiro, para o escoamento da produgdo (agicar., minénos, algodio) era feita de
maneira redmentar. Com o objetive de unir as areas produtoras aos portos, as ferrovias foram
implantadas no Brasil, com escassas conexdes enfre os centros urbanos, dificultando a
formacio do mercado interno, gue serta fundamental para o processe de mdustnalizagio no
final do sécule XIX, Nas palavias de Singer (1974, p. 10), “a economia nacional era
sggmentada por economias regionals auténomas vinculfadas mais ao mercado extermoe do que
enfre elas”, como pode ser observado oo Quadro 2, a partie das construches de alpumas

ferrovias brasileiras na segunda metade do seéculo XIX.
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Quadro 2 — Ferrovias no Brasil — final do século XIX

Nome Localidade Estado | Ano
E. F. Pedro I {com a Repiblica | Cidade do Rio a Baixada R1 1855
transformou-se em E. F. Central do Brasil) | Fluminense
Recife and San  Francisco  Railway | Recife a Sio Francieco PE 1858
San Paul Railway Company Limted Sdio Paulo a Santos SP 1867

Cin Brasileira de Esiradas de Femo de Porio | Pono Alegre a 580 Leopoldo RS 1574
Alegre a Novo Hamburgo

E.F. Calcada — Paripe Salvadar BA 1860
Companhia Estrada de Ferro Leopaoldina Porto Movo a Vaolta Grande RJ 1874
Estrada de Ferro Donoa Thereza Costma Sul de Samia Catanina SC 1383

Fonte: Sibveirn {2003}

Dentro dessa mesma logica, a composigdo do temtono e as racionalidades de
produgio foram marcadas pelas desigualdades dos fluxostcirculagio, significando uma
fragmentacio maiz acelerada do territorio brasilewo. Consequentements, as dispandades

regionals foram. @ ainda sdo agravadas com o crescimento econdmico desigual.

De acordo com Furtado (2007) & Cano (1977), as desigualdades regionais se tomaram
evidentes desde o final do século XIX, com dinamicas diferenciadas em varias regides
brasileiras, especialmente a partir da transicdo para o trabalho assalanade na producdo
cafecira, Este fator exerceu forte nnpacte na integracao territorial do pais, a partir dos efeitos
de encadeamento da produgido catesira, nos processos migratonos, na demanda por alimentos,
INSUMOs e matérias-primas ¢ na expansdo ferrovidna, sendo que esta Oltima discutiremos na

5e¢d0 a segulr.

L21 As “redes™ ferrovidrias brasileiras

A listoria mundial revela que existe wna relagio estreita entre o processo de ccupacio
de um territonio € a constituigdo de sua estrutura de transportes, ocomendo casos, de acordo
com Natal {19911, em que a constituicdo de determinadas vias de transportes é apontada como
determinante do processo de ocupacdo termtorial ou em senfido confrario, COMO N0 CAso
brasileiro. Isto quer dizer que foi a forma de ocupacdo constatada no perodo colomal que
determinou a configuracio dessas vias de transportes no Brasil, com destaque para as estradas
de ferro. A Figura | evidencia a disposigho territorial das ferrovias brasileiras de 1870 a 1930,
caractenzada por uma economia agroexportadora, com a dindmica economica voliada para o

mercado externo,
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Figura 1 — Ferrovias no Brasil; 1870 - 1930

Antecedendo o estude da “rede” forroviana brasileira, faremos win breve retrospecto
das ferrovias em nivel mundial e latino-americano. O erescimento ferroviaro mundial ocorren
de forma acelerada, sendo gue grande parte das ferrovias fol construida com capital, ferro,
miquinas ¢ tecnelogia britinicos. As estradas de femo foram imporiantes para resolver o
problema de transporte, prvpalmente do carviio, ¢ estimular a indbstna de bens de capital,
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além de proporcionar aos ingleses a aberfura dos mercados para o0s bens de consumo
manufaturados, tornande-se, de acordo com Borges (1990), indispensivels no processo
expansionisia da economia de mercado.

Objetivande o fortalecimento de svas indbstrias, os govemos europeus, especialments
a Inglaterra, construin em suas colonias afficanas, asiaficas e nos paises penfeéricos da
Amenca Latina, estradas de ferro, portos e demais infracstruturas, como afirma Barat (2007),
Propiciaram-se condigdes de rentabilidade econdmica e de seguranga publica para que as
inversies necessarias fossem realizadas pelas empresas privadas, sobretudo as de capital
inglés. Como marco historico no estudo da evolug@io das ferrowvias tem-se a Primeira
Revolugio Industrial com o surgimento da primeira locomotiva a vapor no micio século
XIN°, que substituin os transportes primitivos, ineficientes na expanzio dos produtos

europeus ¢ na vinda das maténas-pnmas das colonias.

Com a vtlizagio mmtensiva da mecdnica ¢ técnicas cada vez mals desenvolvidas, a
Inglaterra teve a capacidade de expandir-se espacialments mediante as ferrovias ¢ a
navegacao fluvial e marifima a vapor. Desta forma. esses meios de transportes transformaram
de maneira sigmficativa a economua, atendendo sos preceitos do capitalismo industrial ¢ as

inovagées’ que se seguiram a partir da mAquina a vapor, ou seja,

[--] desarn condigdes mais adequadas para o capital olbgopolista qe sepeoduris,
contnnds, enfio, com rede: mais efickemes de transportes mtemes. (fermovias,
mavegacks fluvial e lacustred e periférscos (maritine e de cabotagem). Portanto,
howrve inversies mackias na modernizacin dos transportes (aplicaciio de movas
tecnalogiazh, permifinds bacatear oz cistos, reduzie o tempo, facilitar a formache da
estoques @ A concentracio mdustrial an bngo das viaz ferreas, o que contnbuiw para
dar wm povo impulso @ Thivisio Inteenacional do Trabalho (DIT), patrocimda,
schretudo. pela indistria inglesa. (SILVEIRA, 2003, p. 65}

Mo continente americane, a primeira estrada de femo fo1 implantada nos Estados
Unidos em 1826 (MONTEIRO, 1994), sendo o pais que construil a maior gquilometragem
mundial de estradas de ferro no mundo & uma das mais eficientes industnas de equipamentos
ferrovidrios. As ferrovias norfe-americanas foram craciais para a tegracio do mercado
interno. Dois fatores contribuiram para um desenvolvimento tecnologico nore-americanc

mais ripido dos ransportes: 1) tpo de capitalismo esbogado no Pais; 2) dimensao continental

% - Para nin eansdo nwis detalkado, ver SWEEZY (1077}

! . NWo decorrer do processo de imvenches e inovagdes no final do sfculo XIX, destacon-ze a invencio do
awtomrdvel movido d combustia, permitindo a infensificacio do rodeniarizmo pelo munds ne séonbo segninie, o
que reduri g supremacia das ferrovias oo transporte terrestre,
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dog EUA, com a presenga de portos nas duas costas (Atlantico e Pacifico), nos navegaveis,

relevo e clima condizentes com 4 construcdo de ferrovias e rodovias.

Ma America Latina, Borges (1990) salienta que as femrowvias resultaram da expansao
capitalista ¢ da mcorporaclo destas economias dependentes as leis da econoimia de mercado,
A acentuada mercantilizagio da economua venticada a partir da revolugio dos transportes,
que acompanbou a Primema Revelugiéo Industnial. modificou profundamente a ccononma
europeia resultande em melhona, expansdo e redugio de custos nos transportes a nivel
mundial. Aliado a esse fator, houve uma mudanca significativa nas relaches econdmicas entre
05 paises centrais e suas colomas ou ex-colonias, surgindo cutra ordem econdnuca que nio se
concentrava mais em produtos de alto peso ¢ reduzido valor unitanoe {madeira ¢ minerais) ¢
sim produtos primanos como o café, algodio e borracha (baixo valor por volume de peso) de
vanas partes do mundo no mercado europeu. Mas essas mercadorias exigiam condicdes de
transportes que fossem capazes de garantir regulandade de oferta e custos baixos compativels
a concorréncia internacional.  Dai a possibihidade de ingresso dos paiscs latino-amernicanos no
sistema capitalista mediante & exportaciio de tais produtos, necessitando de imvestimentos em

infraestruturas importantes: portos, estradas, ferrovias e energia.

A utilizacio das estradas de ferro teve mnicio ainda no secule XIX em paises como
Cuba, México, Peru, Chile, Colimbia, Argentina ¢ Brasil: passando @ transportar a produc@o
primina |agricola) para a exportacio, come podem ser comprovados pela presenca dos

tragados ferrovianos longitudinais (interior-litoral), especialmente no Bra=il.

0% paises latino-americanos continparam dentro da (dgica da expomacio de produtos
prunanos cem a funclo de atender 4 demands vinda da Europa ¢ como consumidores dos
produtos manufarados metropolitanos, Os investimentos estrangeiros eram direcionados
para & explotacio de recursos nafurais  para as obras de modermzacio a servigo da economia
dependente, atraves da regionalizacdo da producio: atencido direcionada a regides {Buenos
Aiares, Rio de Janeiro, Lima, Sao Paulo) que mteressavam @ classe dominante e aos gmupos
estrangeiros a ela ligados. Esses mvestimentos realizaram “elementos™ modemizantes,
notadamente infraestruturais, em que o estilo de vida aproximava-se do europen: iluminacio a
gas, transporte urbano, ruas pavimentadas, featros eic.; expandinde uma economia

dependente, em gque a estrada de ferro desempenhou vm papel fundamental nesse processo,

Fita evidente, a priorr, que as oligargquias nacionais lalino-americanas Dmeamam-se
modermizadoras, ou seja, ubanizaram as cidades as quais passaram a habitar e construiram

ferrovias com o objetivo de transportar os produtos das suas fazendas. Mas, em virtude de sua
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decadéncia em alpuns paises. o destaque serd dado ds burguesias comercial e mdustrial
mediante “a diversificacio das atvidades comerciais e o desenvolvimento da pequena
producio mercantil” (SILVEIRA, 2003, p.71). No Brasil, wma nova elite economicaments
forte surge, apesar da permanéncia de uma ohigarquia, especialmente a cafecim, politicamente

dominante que fazia parte de todas as estruturas de poder do Estado brasileiro,

MNa compreensao desse movimento, € principalments, no entendimento especifico da
constituigin das redes de circulagdo no Brasil (ferroviag), retomaremos o processo de
ocupacio do territonoe nacional, onde se venficou a existéncia de uma dispersa e escassa
populacdo. Neste cenario, a logica de ocupacio se deu a partir da costa, projetando-se para o
mteror, 1solando a pequena populagio em “ilhas de povoamento”, separadas por vazios
demogrificos, como destacado por Natal (1991)*. O territorio brasileiro era composto por um
grande isolamento entre as regides geoecononucas, coexistindo wvarias ilhas 1soladas
econdomica e geograficamente, com variagbes climaticas, dificuldades hidrogralficas,
diferengas na vegetagio ¢ no solo. Pensar numa interligacio terntonal com o rompimento
dessag ilhas econdmicas, somente na fage do rodoviansmo-automobilismo no séeulo XX,

como sera tratado posteriormente.

Mo procesgo de ocupacio do terrtorio brasileiro na sua fase de expansio mercantil,
especificamente & partir da abertura dos portos (1808), evidencia-se o problema da circulagio
de bens e servigos, cniando enitaves ao seu proprio crescimento, No entanto, como afirma
Silverra (2003, p.75):

A ocupecio 3o Territono, mesms sendo racefeita, ern necessicia pARR AN cert
dominio, Surgiram, assim, 65 ibas-ccosbmicas, os arquipdlagos-ccombicos. o4
bolsies soonimicos populacionsis compestes por dois primerdizis nleresses: a
exploracio coondimica ¢ 8 wasteacho teritonal [L)] marcados por grandes varios
demograficos entre elas,

Por conta da ocupagio dispersa do territério brasileiro, ¢ em virmde das distincias
enfre as dreas pnocipals da atividade econdmica, havia a necessidade de wm sistema de
transporte  gue  pudesse cobric grandes percursos, o que resultaria em  volumoesos
investimentos, Em oufras palavras, para alender a esse proposito, devena ser construida uma
rede integrada de transporte, algo bastanre complicado dentro da logica do capital, resultando

na sua wviabilidade econdmica. A solugdo encontrada devido ds condigdes antiecondmicas

1. D modo diferente ororren o ooupacho territorial nocfe-amencans, em qoe sens hmites geograficos foram
alterando-z2 com o avanco da colonizacdie. Apesar de o distrbuscdo popubicional concentrar-se inicialments wa
costa, ela foi ecupads quase que tofalments pars depois avancar pars o interior, determinads pelo esgotiments
das fereas de mellor qualidade ou pelo suments populacional (modalidade de colonizagho angho -saxfinical,
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for a constragdo de estradas de ferro radiaiz ligando os porios a centros inferioranos mais
proximos, configurando um conunto de vias férreas dispersas sem ligacio entre s1 com
varedades de bitola e de equipamentos utilizados, o que impedia uma operagio integrada,

unpactandoe negativamente numa pestenor integragdo mter-regional.

O fato € que a historia dos transportes no Brasil for resultado de improvisacoes
destinadas a contomar as dificuldades geradas por uma ocupacdo carecterizada por interesses
particulares, sejam eles de carater econdomico e’'on politico. No final do século XIX, tanto os
cafeicultores quanto o comerciantes tinham inferesses no desenvolvimento da rede
ferrovidria na regido cafeeira, porem o gue se observou foram construgbes apenas de ferrovias
de penctragio, ligando zones produtoras aos portos de escoamento sem a preocupacio de sc

criar uma rede, dificuliando o deseavolvimento econdmico do pais (SANTOS, 19635).

De acordo com Barat (1991}, as concessdes para exploraciio per longes anos foram os
imstrumentos de promocio da construg&o ferroviaria no Brasil conjuntamente com as garantias
e taxas de retormo do capital investido e os subsidios dados em funcdo da extensdo de linhas
construidas. Estes incentivos resultaram em tracados deficientes e sinuosos com vanedades de

bitolas e ferrovias 1soladas, mesmo na concepgdo dos sistemas regionais.

Com relagao 4 wiabilidade financeira da expansfo ferrovidria brasileim, o8
mvestimentos foram, em grande parte, assumidos pelo capital estrangeiro via wversio direta
ou mediante emprestimos, € a partir de agoes empreendedoras com as do Bardao de Maua,
agregamdo capitais para fundar a pnimeira companhia ferroviana do Brasil em 1854 (Estrada
de Ferro Maud) no Rio de Janeiro, Os investidores ingleses se destacavam, € seus interesses
eram diversos, dentre eles, a exportagdo de mercadonas com o menor custo par o mercado
europeu, a rentabilidade associada a operacio das ferrovias, ns empréstimos realizados ans
operadores nacionas e a venda de locometivas, vaghes e insumos as empresas instaladas no
Pais, como salientou Natal ( 1991).

Apesar da solugio encontrada para a questio dos transportes fossem a partir da
construcAo das vias [émreas radiais no emitdrio brasileiro, houve mesultados [nanceiros
positives, pois a econonua brmsileira era voltada para fora (extenior), o que dispensava de
alguma forma relagoes diretas entre a3 regioes economicas. Segundo Furtado (2007), o Brasil
ndo apresentava uma economiz unificada, e sim wm arquipélape de economias reglonais
produtoras de artigos tropicais para o mercado externoe (café, achcar, algodfo ¢ fumo), em que
grande parte da atividade econdmica estava concentrada numa faixa literdnea, excetuando o

imtenor de Sdo Pavlo. A funcdo pnmordial dos transportes era promover o escoamento dos
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fluxos de producio agropecuiria ¢ extrabva do interior para o Liforal, sendo que o vineulo
entre as atividades ferroviarias e portuanas a navegacido deu origem a sistemas ferrovianos
isolados com caracteristicas fundamentalmente regionais, como afirma Barat (1991). Nao se
constatava wma mtegracho no sentido longitudinal do territdnoe, com cametensticas que
pudessem incentivar o mercado mierno. A pénese do setor ferroviano brasilewo & fruto
principalmente de tres elementos. na concepcio de Silvewra (2003) 1) expansio do
femoviarismo pelo mundo; 2) mudangas na formagdo social brasileira; 3) dinamizacio do
modelo agroexportador.

O ciclo economico de malor duragio e impacios sobre o conpunio do pais, segundo
Furtado (2007), foi o ciclo do cafe. Com a introdugéio do trabalho assalariade, a econonna
cafeeira panlista amplia 0 mercado inferno, contribuindoe de maneira decisiva pra o processo
de industrializacdo. Grande parte das construgtes ferroviarias foi implantada nas regides
agroexportadoras compostas pelos complexos cateeiros, especificamente enfre os anos de
1854 e 1879, quando as cstradas de femo construidas na regido cafecira chegaram a
representar 82 74% do total nacional (Tabela 1)

Tabela 1 - Estradas de ferro na regifio cafeemra e no Brasil (1834 a 1906)

Ao Regido Cateeira (km) Brasil {km) Participacdo Remdo
Cafeeira Brasil (%)
1854 145 35 100
[§50 710 | 1094 T3
1864 1632 | 31,3 19,63
1§68 4504 LEN 63,16
1M L053,1 | 13573 77,40
1§78 24959 28057 §2.74
18R EEEEN | 63246 0,69
882 55003 s 3,076, 1,50
1894 16766 124743 61,54
1890 87139 i 13 560,6 6233
REL 102120 I 160239 63,73
1906 11.281.3 I 173404 63,06

Fonte: Borges | 1990),

Em 1856, o govemo brasilerro autonzou @ companhia S&o Paule Railway fazer a
ligagdo entre ¢ Porto de Santos e a Vila Jundial. Essa ferrovia foi construida com capital
inglés e serviu para expandir o desenvolvimento dos trilhos na Remio Sudeste, Outras
companhias que nasceram hgadas a producdo de café no sudeste foram: Companhia Paulista.
Estrada de Ferro Sorocabana ¢ Companhia Estrada de Fero Mogiana, Vale ressaltar a
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importineta desta Gltima para a penetraciio rome go oceste, além de Sio Paulo (BORGES,
2001

O alargamento da fropterra agncols tomou-se possivel tanto com 8 modemizacio na
procucio do café, quante da expansdo do sistema ferrovidno, adentrande o intenor do pais.
Um exemplo fo1 a cragie da Fstrada de Ferro Goias, integrando o terntorio goiano a
cconomia nacional, financiada pelo Governo Fedem] em 190%. Observou-se que o proprie
direcionamento das estradas de ferro para o interior do pais proporcionou & ampliagio da
repdo cafeeira e de outros produtes em virtude da presenca de um transporte mais eficients
gue pudesse oferfar condigoes econdmicas mais favordveis para o aumento da distincia entre
8 drca produtora ¢ o porte. Por outro lado, a partir da expansiao das ferrovias houve prejuizos a
deferminadas mamofaumas produzidas no interior, pols como a producio localizava-se
afastada dos ceniros comerciais, havia certe obstaculo para a colocagio de produtos
esirangeiros. Com as ferrovias chegando ao interior, ampliaram-se as regibes servidas pelos
produtos cstrangeires, facilitande o sew acesso, assim come aumentande a concorréncia da

producio local. De qualquer maneira, nag palaveas de Tavares (2011, p. 15):

A repido cofeeirs sm sy processo de sxpansio vm consolidar a articnlagBo de todas
a8 fegides emn togno dela e abeir caminlse para a futors mtegracke dos gistemas
srondmeoe regionais. Esse quadro se mantem nag trés primemas dacndas do seécoln
N

Com a cnse no ultimo quartel do seculo XIX, impactando ndo somente 2 produgao de
calé, mas também as produgdes de acicar e algodio. a concentrac@o das linhas férreas na
regao cafeeira for questionada. Com o enfraquecimenta da cafeicultura, houve primeiramente
um esforgo por parte do govemo brasileire para reduzir o custos do transporte em
atendimento d recuperagic da monoculfura, e postenormente (em cardler secunddrio),
diminuigao dos grandes vazios populacionais ¢ economices no Pais. Somente a partir de 1912
gque o governo comecoll, de maneim institucional, a se preocupar com of estados mais
distantes do centro econoimico, como o Amarzonas, Mato Grosso e Remdo Nordeste, ainda que

de mangira incipisnte”,

A Pameira Guerra Mundial e a crise nos anos de 1920 promoveram a ruptura do
euforismo do comercio mundial. com mmpactos na economia brasileira, conmbuindo

sobremaneira, para o desenvolvimento industnal a partr do movimento de substituigéo de

i U exemplo & o Decreto 9521 de 17T de abril de 1913 que apeovou o regulaments paea a sxacicio das
medidas & servigos concements A defesa econdmica da bomracha. a discriminagdo & legalizacio das posses de
tereas w0 terrindrio do Acee (BRASTL 2014,
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importagdes que eram realizadas com os patses em guerra. Os interesses agricolas estavam
sendo substituidos paulabinamente pelos interesses do capital urbano. industnal, comercial e
bancirio. Movimentos profecionistas, especialmente da indistna paulista, marcaram a década
de 1920, em gue a mtensificaglo ubana com a presenca de indistria ganhou destagque abado
ao desenvolvimento de outros espages economicos, como o Sul do pais, onde os imigrantes

EUrOPEUS SINErgIAN COMo empresanos — mdustnas e comerciantes.

0 crescente papel assumido pela indistria no Brasil e a crnise de 1929 contribuiram de
manetra decisiva para dois fatores: a Revolugdo de 1930 (FAUSTO, 1997) & a ascensfo de
Getalio Vargas na presidencia da Repuablica, cuja poliica privilegiou o crescimento do
mercado interno em conjunto com a poelitica agroexportadora do cafe, Os reflexos politicos ¢
econommuicos do golpe de 1930 se deram também nas modificagdes da rede ferroviaria, em
virtude da crise do café e do fortalecimento do mercado mtemo, assom como da reducio da
participacae do Brasil na divisio internacionzl do trabalho. Esses elementos contribuiram para
a cncampagdo das ferrovias pelo govemoe (nacionalista) pars retomar o controle do transporic
ferroviirio gue estava praticaments dominado pelas empresas de investimenios estrangeiros,
bem como para o direcionamento da malha ferroviana no atendimento ao mercado intemao.
Houve a desativagio de trechos considerados antiecondmicos, a constru¢io de outros trechos
para uma mawor integragio entre elas, promovende a expansio temtonal do mercado
consamidor, Esse fator contribuin para um relativo rompimento do carater isolado de alpumas
regides do Pas.

Observen-se no governo Vargas um forte intervencionismo estatal em relagio d
miciativa privada e ao capital estrangero, refletinde numa malor participacdo e
regulamentacio do Estadoe tanto nos regimes de tmbalho quanto no controle de empresas de
servigos publicos e recursos minerais. De acordo com Silveira (2003, havia preccupaciio do
governo também com a questdo dos transpories tanto no senbido oesie-leste da economia
lipicamente agroexportadora, quanto no sentido norte-sul; em que a selugdo encontrada foi
outro Hipo de ransporte emesire — o rodoviarsmo.

A crise do padrdo de desenvolvimento econdmico da economia brasileira a partir dos
anos de 1920, baseada na economia agroexportadora “voltada para fora™ (TAVARES, 1972;
FURTADO, 2007), ¢ o inicio da chamada industnializagao restningida (MELLO, 1982) no

? - Uma economis "voltadn pars fors”™ camscteriza-s= pelo alto peso do setor externo na sconomia, sendo a
expottiacio varifvel guase que exelusiva na determinagds da rends mocional ¢ de seu ditamizmo: e wma
dependéncin de varidveiz fora de confrole das sutoridades nacionais como 8 demands externa, a oferta de
palses concorrentes ¢ & conercializacio inferacionalada,



nicio da década de 1930; marcam wm erescunento sipnificative do mercado nterno,

especialmente do comercio inter-regional.

Na wvisdo de Furtado (2007), houve um desenvolvimento contraditorio decomente da
industiializacio que ocorren na regido cafesma, que timha sido “transformada™ em niicleo
dinamico, em tome da qual as demals regides se articulavam. Apesar do conjunto da
cconomia ter s¢ beneficiado da constituigfie desse nucleo, houve o agravamento das
dispandades regionais. O processo de industmalizacio a partir da regifio Sudeste redefinio a
divisio social do trabalho, reduzindo o grau de manobra ¢ a autonomia das demais regides,
Francisco de Oliveira { 1977) destacou que houve uma substituic3o de uma economia nacional
formada por varias cconomias rcgionais por uma cconomua nacional localizada em vanas

partes do femtono do pas.

Em relagio a extensdo do mercado wmterno, alguns entraves eéxistiam. Apesar da
dimensio populacional e o nivel de renda nacional ser consideriveis, havia bolsbes
populacionas, onde os custos dos transportes eram elevados, reduzindo a potencialudade do
mercado intemo brasileiro, ou seja, o poder de compra dos agenfes economicos apresentava-

32 de forma capsular, como acentuou Natal (1991, p. 299),

05 bolsdes de povesmenio (0w s2ja, o povoamenio disperso), o5 gramles vaoos
demwgrificos ¢ a cardncia de figagtes diretas entre as ilkas coondamicas elevavam os
custos de transportes entre elas ¢ [...] exerciam papel s=melbante & bameiras
tarifirias protecionsias existenes cotre 08 diversos palses da Amérka Espanbola
Messr sentido, o restringide mercado  imtemo  expressn, embora  tumbem
contmgencie, agpecto integrants da wahgezra do desenvolvimento econdanico do Pals
agqueln dpoca. As vins férrees pfo so comnmcavam entre 51 SN PERIESNCS OF SLN0S
parabelos § costa (o grande etceglio, nesse caso, & o oo Bie de Janesre — Sdo
Paulod.

A partir da cnse mundial de 1929, a infraestrutura de transporte no Brasil voltada
priontanamente para as exportagdes constituii-se em estrangulamento ao desenvolvimento,
num momento em que se consolidava o processo de indusimalizacdo no Pais. Barat (1991, p.

13} aponta como causa a combinagio de dois fatores:

al A deterioragio dos sistemas ferroviario ¢ portuano, em virtude, @oto de
declinie dos [uxos de exporncho. gerando significativa reducio de receims
operacionss, come das  dificuldades e reposigie do magunane  rodante,
cyuipamEEios, pegad ¢ cosnponentes devido A8 reswicbea ds noportaches;

b A ncapacidade relativa das ferrovias de promoverem 8 umificacio do
mercado interno, como suporte & industralizacio, em virtude do isolamento dos
sistemas ¢ defic¥ncias dos tragados,
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Com as limitagdes que ge colocavam das linhas férreas’ ao processo de crescimento da
economia brasileira dado pela politica economica nacional desenvolvimentista, ohservou-se a
emergéncia de outro padrio de transporte — o rodoviarsmo, Ele procurava supetar a nafureza
msular da economia, na tentativa de promover a integragio de diferentes repibes entre s,
reduzindo a ceupacio dispersa no Pais, superando com mais facilidade as imposigdes naturais
(clima. relevo e vepetaciol. O rodoviansmo justificava-se tanto pela reducdo dos custos na
propria construgio das rodovias quanto pelas inmeras dificuldades de reestumragio das vias
férreas que eram voltadas para a exportagdo, ¢ com caracteristicas operacionals diversficadas,

impossibilitando a integragao regional,

Somade o csses fatores, as rodovias permitiam, também. cspagar no tempo scus
investimentos®, a0 mesmo lempo ém que 0§ gastos em automoveis @ infraestruiura de apoio
ao longo das vias gue poderiam ficar sob a responsabilidade de outros setores de produgio
prnvados. Alem disse, a nsercio dependente da economua brasileira no capitalismo
internacional com a hegemonia norte-amencana evidenciou o automovel como simbolo de
stafns. O modelo de gestdo governamental conceden preferénera is rodovias para o transporte
de cargas e pessoas, ciando-se uma ideologia de modernidade em relacao ao automovel e de
atraso em relacio s ferrovias, deixando de ser o alvo de investimentos infernacionais, com
projetos extntos ou desativades (PAULA, 2008),

O transporte rodoviario apresenfalva) frequentemente cusios Operacionais mais
glevados se comparados as ferrovias, mas no cmso brasilewro, dade o padrie de
desenvolvimento a partir da década de 1930, isso tinha pouca importdncia na politica
econdmica, pols como o mercado mterno era protegido. os produtores faziam uma especie de
compensacao nos pregos devido a ineficiéncia no sistema de transpories. O rodoviarismo
contou com © apoie da industna automobilistica, do meodelo nacional-desenvolvimentista e
dos custos menores de implantagho, dentre outros beneficios, para sua ampliacio. Os
lransportes passaram a colaborar com o "nove" modelo de politica econdmica, com as
rodovias lidermmdo o transporte da producao nacional, As “redes femovidnas™ ndo fomam

priortanas nesse contexto, entrando num processo de estagnagio e decadéncia.

Diversos fatores contribuitam para a estagnacdo da malha ferroviaria brasileira, dentre

2les, como aponta Silvemrra (2003): a concentragéo dos investimentos no sefor rodoviario, a

7 - E na década de 1930 que =2 Inicia o periodo de estagnagio das ferrovigs brasileims, como destaca Silveira
{2003}
i Construcho prameirameits de esteadss de teera, para depois serein pavimentadas.
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falta de senfido econdmico nos tragados primutives, a desarhiculacBo entre og sistemas
regronals. o desaparelhamento do parque ferroviario e o bamxe rendimento dos trechos. Em
virmude desses elementos, 0 govemo passou a estatizar o setor a partir dos anos de 1930,
observando que em relagio 4 extensdo total da rede ferrovidna, a parcela da admimstragio
diretamente pela Unflo aumentou, de acorde com o: dados do Instimuto Brasilewo de
{Geografia e Estatistica (IBGE). de 39% em 1930 pama 68% em 1953; enquanto as concessoes
feitas pela Unido no mesmo periodo reduziram-se de 10% para 4% (BARAT, 1991).

As ferrovias concentraram no transporte de distineias médias e cargas com baixo
valor agregado (minénos, carvio, madeiras etc). Segundo Reis (1998), o caminhdo assume o
papel no deslocamente de produtos tipicamente do setor ferroviano, como o feyjiio, o aroz, a
soja. 08 dertvados do petroleo, os produtes sidenirgicos e o8 minerios de maior valor
agregado. O periodo de 1930 até o final da 2* Guerra Mundial for marcade por preocupactes
govemnameniais em dotar o Brasil de uma infraestrutura de transportes capaz de elimunar os
pontos de cstrangulamento a circulagio da produgdo, cstinulando o desenvolvimento
econdmico. Por este mofivo. a opciio adotada fon a construcio e pavimentacio de rodovias
estatizacdo dos setores ferrovianos, mantimos e portuanos que se enconiravam em processo

e deterioracfio econdmica & financeira.

Com o Estado Novo varguista (1937-1945) houve o fortalecimento da intervencio do
govermno nas mais diversas dreas da economia e da sociedade, direcionando a economia
brasileira para o mercado interno, com idesis nacionalistas, mas gque ndo excluia o capital
externo, como analisa Abren (1990). A preccupacio do governo foi desenvolver as regides
urbanas e industrials e integrar o intenior do pals a economia naclonal atraves da “Marcha para
0 Oeste”, ocupando o interior ¢ o omando paite da economia pacional, comw [omma de
ampliar e espacializar o consumo ¢ a produgio industrial do Centro-5Sul do pais. Para cumprir
tal objetivo, era necessana a abertura de estradas de rodagem e a expansio das estradas de

ferro, como por exemplo, a Estrada de Ferro Noroestz,

Devido as dificuldades de administrar as vanas ferrovias que pertenciam a Unido ou
que estavam sob o controle dos Estados, Getdlio Vargas ao refomar a0 govemo em 1951,
autorizou a inclhusdo do setor femovidrio nos estudos da Comissio Mista Brasil-Estados
Unidos (CMBEU). As pnnecipais complexidades wentificadas no setor eram: regimes
trabalhistas diferentes, crescentes déficits, importancia econdmica diferenciada e dificuldades

para investimentos. Fol nomeada tambem uma comissdo para estudar as formas de tornar
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mais eficiente os services publicos, eujo resultado fo1 a criagdo da Rede Ferroviara Federal

S A (RFFSA), empresa de economuia mista controlada pelo govemo federal

Em 16 de marge de [957 fo1 cniads pela Lel 03,115 asocedade andnima Feds
Ferrovidria Federal S.aA. - BFFSA, com a fmalidade de adouinisirar, explorar,
conservar, recquipar, ampliar e melborar o trafego das estradas de ferro de Uniio a
el incorporadas, cujos trlhos attavessavam o Pals, servindo a8 regides Mordeste,
Sudeste, Centro-Dheste = Sul. {DNIT, 2013).

Embora algumas medidas tenham sido tomadas na tentativa de dar mais eficiencia e
interligagio ac setor femoviario, foram as rodovias que mars avangaram para dento das
vegides i1soladas, o que ndo significou que houve integraclo entre as regides, como analisa
Matal (1991). Somente com a constmucio de Brasilia, segpundo Lessa (1982). ¢ que esse
cenario sofre alteracdo, representando uma opcdo de orgamzacdo do espaco nacional
alicergada no rompimente do isolamento entre diversas regioes, cumprindo v papel decisivo

no processo de infegragio econdmica.

Com o Govemno Juscelino Kubitschek (1955-61) apoiado no Plano de Metas®,
especialmente na industrializacio pesada e na construgdo de Brasilia; a questio dos
transportes  alcangon novo  estagio:  hegemonia do  rodoviarsmo-automobilismo e a
constituigdo de um mercado nacional. A comsequencia for a expansdo da geogratia
economica, com ampliagéo e diversificagio da produgio, atendendo as exigéncias de

redistribuicdo espacial da atividade econdmica.

E importante destacar o papel do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico
{BMDE) como agente financiador de maior expressividade dos projetos do governo federal,
melusive na area do transporte ferroviano. De acordo com Lacerda (2002), na década de
1950, a parfir de acordos assinados entre esse banco e a RFFSA, fol possivel a compra de
material rodante e a conclusdo de obras inacabadas. Mediante os desembolsos por pante do
BNDES, varios projetos foram viabilizados, como a compra de vagdes, a substitmigio de

freios e engates ¢ a remodelacio da via permanente,

Ao mesmo tempo em que se ohserva a preocupacio do govemo em garantir o

reaparelhamento das ferrovias brasileiras, até mesmo com mvestimentos pnortanos dentro do

]

- O Plapo d= Metas conzistin oo plingamento de 30 mems priortanes o fim de superar pootos de
estrangulamenios & a cEacio de wm parque industrial mais integrado, com o dessnvolvimenio das indbasteas de
base & bens infermedianos e avanco na indistrin de bens de consumo duravers { ABRELT, 1950; BRUM, | 999)
O cinen principais grupes {setored) pard o8 quals sefiam destinados os recursos sfam energia, ranspories,
alimentacdio, indistrn base (aco, ahminio e cimenind « educngio, somado A construgio de Brasilia
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Plano de Metas do governo faderal. a politica adotada previa a eluminacio de trechos
femovidrios deficitérios como parte do programa de saneamento financeiro (LACERDA,
2002). Sepundo Ferreira e Malliagros (1999), o motivo de tal posicho por parte do governo
vinha atrelado ao fato da pelitica nacional de transportes, naquele momente, estar direcionada
com prondade ao modal rodovidrio, incentivando a eniagio de novas estradas e a melhonia

das redowvias existentes.

A década seguinte confinuow 8 mesma vertente quanto & posicio do governo de
erradicacdo dos ramas femoviarios considerados antiecondimicos, dada a justificativa, de
acordo com Paula (2008). de que essa politica era necessaria para fortalecimento dos ramais
rentaveis. Mo final da década de 1960, Lacerda (2002) ressalta que, mediante mvestimentos
provenientes do BNDE, for realizado um programa de mvestimentos no triénio 1968-70 &
renovade no triémo 1971-73, possibilitande a compra de vagdes graneleiros e para o
transporte de minerios, alem de viabilzar melhoramentos de vias existentes e conclusio de

obras de ligagio entre femrovias.

No inicio dos anos de 1970, observou-se que a quantidade de guilomeiros de linhas
femrovidrias era praticamente o mesma da década de 1930, ou seja, aproximadamente 32,052
km, enquanto a rede rodowviana contava com 50,298 km de rodovias pavimentadas e
1.079.492 km ndo pavimentadas (SILVEIRA, 2003). No periodo do 1 PND ¢ 1T PND, os
mvestimentos foram canalizados para a aquisi¢io de equipamentos por parte das operadoras
femoviarias de tal modo a incentivar o industria de bens de capital, gque vinha sendo
estimulada pelo processe de substituicdo de importaches. Neto er al (2010) destaca que os
anos entre 1975 e 1984 constituem-se num perlodo relevante da atuacac da BFFSA, pois
realizou-se myesiimenlos expressivos com o proposito de modernizacio do matenal rodante
com & aquisigie de novos vagoes ¢ locomotivas, sendo, também, viabilizadas obras de

reforma e amahzagio dos sistemas de comunicacio e sinalizacio.

Essa configuragdo estrutural no Brasil entra em cnse, especialmente pele excesso de
gastos piblicos que comprometeram o proprno padrio de desenvolvimento adotade pelo
Estado, com dificuldades de financiamento e comprometimento na amphacdo ¢ manutenciio
do sistema de transporte nacional. De maneira geral. a decada de 1980 pre-anuncia uma fase
de desgaste e sbandono das ferrovias gque tem seu ange no inicio dos apos 1990, o que toma
insustentavel a manatengio da RFFSA. Dado o contexto socioecondmico do Brasil nos anos
de 1980, caractenzado por crises mflacionanas e alto endividamento extemo, percebe-se. de

acordo com Nete (2011), que as fermovias brasileiras comegaram a soffer grandes impactos
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negativos, tenido como reflexes a reduclio dristica de investimentos, por parte do governo, e a
incapacidade de honrar com seus compromissos para cobertura dos servigos das dividas

contraidas.

A situagdo evidenciada levou & RFFSA a um séno desequilibrio técnico-operacional
decorrente de cortes de recursos financeiros. Segundo Lacerda (2002), a partir da metade dos
anos de 1980, houve uma crescente dificuldade de mobilizar recursos pitblicos, o que acabou
ocasionando vma redugio dos investimentos. O Esfado brasileiro alcangon wma situagio de
esgolamento e, com o8 crescentes endividamentos, ¢ governo federal resolven reavahar o sen
papel e colocar em pratica agdes voltadas para a concessio das ferrovias a meciativa privada,
mais precisamente com o Programa Nacional de Desestatizagio (PND), que incluia no ano de

1992, o processo de privatizagio da RFFSA.

Silveira (2003) apoatou gue o governo utilizou-se dos seguintes argumentos a favor
das concessdes: a) desoneragio do Estado de encargos operacionais; b) estimulo a vinda de
capitais pnvados para a prestacio de servicos publicos; ¢} investimentos pnvados geranam
maior eficiéncia operacional (gerenctamento e logistica); d) matores investimentos em
matenal rodanfe e pemmanente, e) redugdae do “Custo-Brasil” nos transportes fermowvianos, )
fomento de novos mvestimentos ligados ao setor (indistria de equipamentos e constmigao
civil); g) mudanga na matnz de transporte (domimo das rodovias pelas ferrovias), Observou-

s€, portanio, que a maior parte desses argumentos ndo se concretizou Nos anos posteriores.

Inicia-se em 1996 uma nova fase de investimentos no setor, O periodo das concessbes
do Sistema Ferrovidrio da antiga RFFSA, finalizado em 1999, foi marcado pela retomada de
investunentes por parte dos concessionanos, levando esses novos recursos a serem destinados
a recuperagao da via permanente e do material rodante, como afirmam Villar e Marchett
(2006). Os resultados econdmicos sigmificativos do  agronegdcio da sopa no Brasil,
especidlmente a partir dos anos 1990, também contribuiram para o aprofimdamento das
discussdes a respeito dos custos logishicos que reduziam a competitividade desta e de ouiras
commadities. Os gargalos ganharam maior visibilidade com as imensas filas de caminhies
que formavam nos portos brasileros,

Devido ap espotamento da fronteira do Centro-Sul do Brasil e sma expansiao
econdmica decorrente da modernizagio agricola ao longo das alhmas decadas do século XX,
em direcfio ao oeste ¢ norte do Parenag ¢ também pars as regides Centro-Oeste ¢ Norte do pais,
particularmente o Pard, tornou o transporte rodevidrio mais onerose. Segundo Silvewa (2003,

p. 150), "o barateamento da soja. do mgo, do milho, da pecuaria e de outros produtos dessas
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areas depende. em parte, da diminuigio dos custos de transportes™ O que se observow/ohserva
e que o escoamento da producio se faz na sua malor parte pele rodoviarismo. como por
exemplo, pela rodovia Balém-Brasilia, Adotando-se esse modelo logistico, as rodovias em
sido o modal responsdvel pela wtegracho nacional, sendo por consequéncia, a espinha dorsal
da rede de transportes brasileira,

Com relagdo ao setor femoviarie pos-privatizagtes das forrovias pertencentes a
RFFSA, houve a divisio em seis malhas desestatizadas (Figura 2) mum processo de concessao
da servico piblico de transporte fermovianoe de cargas pelo prazo de trinta anos, prommogaves
por 1gual periodo (SOUZA; PRATES, 1997). Apos o micio do processo de concessbes,
venficou-sc uma fragmentagio maior da malha ferroviaria, contnbuinde pouco parn o
desenvolvimento e integracio regional e nacional O Quadre 3 mostra a disposicio das
malhas e suas respectivas ferrovias apos as concessdes, area de atuagdo e principals cargas

transporiadas.

Quadroe 3 — Rede Ferroviana Federal S/A antes @ depois do processo de concessio

Malha “Antign” _| Ferrovins apés n concessdo_| Arcn de stungdo | Corges principals =
Malha Cheste | Fervovia Moveests 8.4 MS e 5P Diervadog de petrdlea, saja ¢
| produtos sidemirgicos
Malha Centro-Lests | Ferrovin  Centro-Atlintca | SE, BA, MG, GO, | Demvades de petrole,
| BA ES Rle DF cimeato,  caleino  para
| sidemuirga, Grelo
Malha Sudesis | MRS Logistica S.A. RI 5P = MG Mingrios de fermo, produtos
Malha Terezs Crstinag | Ferrevia  Terezs  Crstina | SC Caryido sergdtico
| 5.A
Malha Sul | Ferrovia Sul-Atlintico PR.SC = RS Farelo de soin, derivados de
e S R .. |-
Malha Nordeste | Companhin Ferrovidrin 4o | MA P, CE, BN, | Derivades  de petnilen,
| Mordeste PH.PE e AL Alcool, cimenito

Fonte: Mindstério dos Transportss {20130); VILLAR; MARCHETTI | 2004),
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No iniciws do ane de 2000, segundo Villar; Marchettt (2006), persistiram os
investimentos por parte das empresas concessionarias, voltados ao aumento da capacidade de
oferta dos servigos de transporte, inclwinde a coastrugio de terminais de integrachio
vodoferroviarios, ampliagho de patios de manobras ¢ aumento da capacdade de suporte da via
permanente. Percebeu-gse um aumente da demanda por esse tipo de transporte, mais
especificamente de produtos agricolas. minénos e combustiveis, alem de produtos ndo

tradicicnais, como dlcool, aghear ¢ materiais de construgdo,

Dentre as atividades econdmicas gue se beneficiaram desse tipo de transporte
destacam-se, principalmente, aquelas relacionadas a producdo agricola e mineral. Com as
provatizagdes houve uma redugio na pauta de mercadonas transportadas, visto que os maiores
clientes das empresas ferrovianas sdo os proprios concessiondrios. Ressalta-se que os
minerios, inchindo o carvao, o calcano, o ferro gusa e o minério de fermo, sdo os produtos de

matar relevancia no conjunto de cargas transportadas {INUNES, 2004).

Ma Figura 3, podemos verificar @ movimentagio de carga transportada pelas ferrovias
brasileiras entre os anos de 1997 e 2012, de acordo com os dados da Associacioe Nacional dos
Transportadores Ferrovianios (ANTF). Apesar da taxa de crescimento positiva para o
transporte de carga geral (84.4%), o transporte de minéno de ferro e carvio muneral se
destaca, com um aumento de 91,8% de carga transportada no penodo analisado, Com 4 crise
financeira internacional ocorrida em 2008, houve uma reducdo no volume de cargas no ano
segumnte, em 2009, na ordem de 13,24%. [sso se deve a queda na demanda externa por
minérios e demais maténas-primas, refletindo no sefor de transporte ferroviano nacional,
Destaca-se, também, a predominancia do volume transportade de mmeno de ferro e carvio
em relagdo A carga em geml, com uma meédia superior 8 70% em relagio ao total da

movimentagdoe de carga transportada.
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Figura 3 - Movimentagio de carga transportada pelas ferroviaz no Brasil - 19972012
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Fatite: ANTF {2014).

Embora a gestio das ferrovias tenha sido passada para operadores privados. o perfil
baseado no transporte de carges permaneceu ¢ mesmo, atendendo o modelo econdmico
agroexportador presente no pais, fimcionando como meio de transporte viavel para a produgao
nacional de commodines agricolas ¢ minerais, Atentam-se ao fato de gue, assim como no
passado, as ferrovias tém sua localizagdo atrelada a dismbuigio de eixos econdmicos, estando
as areas dindmicas do pais ligadas atraves dos trilhes aos terminais de entrada e de saids,
geralmente os portos, como salienta Neto ef af (2010,

0 processo de contessdo do servigo piblico de transporte ferrovidno de cargas 4
iniciativa privada na decada de 1990 constitumi-se ndo apenas numa reforma institucional,
como também representou uma tentativa na refomada dos mveshimentos no setor, apesar do
aspecto de contimndade do moedele anterior, O retomo mais uma vez dos investimentos
publicos no setor femovianio ocorren no Goveme Lula (2003-2010). Paca tante, foram
langados o Programa de Aceleracio do Crescimenio (PAC) no ano de 2007, sesuido pelo
PAC2 e o Programa Nacional de Logistica @ Transporte (PNLT) O PNLT & um programa
indicativo de investimentos para o pericdo de 2007-2023 a ser implamtado pelo governo
federal, desenvolvido pelo Mimistério dos Transportes, em cooperagao com o Ministério da
Defesa, objetivando formalizar e perenizar instrumentos de analise, sob a dtica da logistica,
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para dar suporte ao planejamento de intervengdes pablicas e privadas na mifraestrufura e na
przanizacio dos transportes (MINISTERIO DOS TRANSPORTES b, 2013).

Pode-ze constatar que, apesar dos avangos alcancados apids as pnvahizaches, muntos
problemas operacionais ¢ fisicos amda persistem, como a restnta capacidade de transporte de
cargas das ferrovias, a existéncia de construgdes uregulares as margens das linhas ferreas. a
capacidade limitada de escoamento pam os portos ¢ a baixa velocidade dos trens (NETO er al,
2010y, Segundo Fleury (2007), outros motivos que levam a nde utlizagio do sistema
feroviario estdo a idispombibidade de rotas, a redugio na flexibilidade da operagio, os
custos e a indisponibihidade de vagoes. Alem dessas dificuldades. podemos citar aquelas que
tém sido enfrentadas pelo setor relacionadas a5 normas ou ao marco regulatorio vigente. De
acordo com Silva Tunior (2009), a malor parte das pesqusas realizadas no Brasil tem que se
dedicado ao estudo da movimentagio de mercadonas relativo ao seu aspecto técnico e pouco
ans seus aspectos mnstitucionals e normativos de cireulagdo, que tambem definem as proprias
formas de circulacéo pelo territorio. A comegar pelos contratos que ndo estabelecem com
clareza quas investimentos devem ser realizados pela miciativa privada e guais pelo setor
publico, e também, as metas de producio e de seguranga previstos nesses contratos que ndo
garantem maiores investimentos privados. e ainda os investimentos sio himitados &
capacidade da via férrea, como aponta MNete er of (2010). Outro problema refere-se 4
interpenetracdo de uma concessionaria na malha fermovidaria de terceiros, visto que as
empresas nde chegam & um acordo nas negociacdes sobre o “Dhreito de Passagem™ & o
“Trafego Mumo™,

Todas as deficiencias listadas se agregam na formagio de um desafio a ser enfrentado
pelos agentes plOblicos, de modo que se constitvam priondades dentro da politica de
investimentos no setor, com o proposite de se chegar a solughes que visem amenizar ou
MESMo Corngir 0s impactos negativos gerados por tais problemas afetam o desenvolvimento
econdmico brasileiro, particularmente o desenvolvimento de algumas regides, como a Centro-
Oeste.



CAPITULO 2
0 TERRITORIO GOIANO E AS REDES DE CIRCULACAO

Apos o declimme da mineracdo, Goias caractenzou-se até o nicio do séeulo XX como
uma economiz tipicamente agraria, marcada pela pecuaria extensiva, sendo incipiente a
exportagio derrvada desse modo de produgio dispendiosa e de baixa qualidade. Devido a3
dificuldades de escoamento da produgdo inerentes ao interior do Brasil, a comercializacio de
produtos agropecuanos para além das fronfeiras do territdno goiane fomou-se guase
impraticavel em virude dos altos custos de frete. Apesar do isolamento geografico, Goias
gstava Inserido na logica da economia agroexportadora nacional. mesmo apresentando
condicdes socioecondmicas adversas, como baixo indice de urbamzacio e divisio social do
trabalhe (BORGES, [990). As transformagdes ocorndas no temtdtio ocorreram com as
politicas nacionals, como a expansdo do café. em que o Estado de Goias passou a assumir seu
papel de produtor de bens priméanos {amez, feydo, chargue ete. ), evidenciando a necessidade
de uma infraestrutura que pudesse fazer a ligagdo entre as regides Centro-Oeste e Centro-Sul
do Brasil. A Estrada de Femo Goias (E.F..) asswmmom essa funcdo na “nova” ordem
eoomdmics em expansao noe pais no senlido da integragio nacional. Posleniormente, o
rodoviarisme wd hiderar essa mfraestrutura de transporte, destinando 4 ferrovia wmn papel

secundario.

2.1 A formacio das redes de circulacio goianas

A origem € a consolidagio de diferentes ecopomias regionais no terrtério brasileino
sho frutos do propne processo histérico de formacio da economia brasilewa, em que a
dindmica das economias regionais se confunde com a evolugio socioeconomica do Pais, mas
a0 mesmo tempo, essas economias estio condicionadas aos seus fatores internos. Segundo
Estevam (1998). as relagBes de producdo, o nivel de tecnologia. os recurses naturais. a
apropnagdaoe fundiana, a localizagao e a ocupapio demografica podem promover ou atrasar

modificagtes nas estruturas reglonais

O processo de ocupacio do temtono goano & considerado por autores, como Texeira
Meto (2002), tanto espontinen guanio dingido por polificas nacionais, exemplificadas pela

expansio cafeeira e pela Marcha para o Oeste no govemno de Getilio Vargas. Goids nio pode
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ser fratado como um espaco 1solado, mas como parfe integrante e mterdependente do

desenvolvimento capitalista brastleiro nacional.

s cammnbos abertes, antigos & amais, as dderentes ‘vocacdes” Tegonals {pecuana,
leitera, de corte, agricultuca tradicional ow para o exportacio), mada disso acormeu
sem que nfo s levasse em conta as facifidades e dificuldades que o temitono polano
e s geografia ofereciam e contimenm & oferecer aos 518 habitantes (TETXER A
NETO, 2002, p. 12)

Ate o fim do sécule XVIIL a estrufura basica do temtono goiano era voltada para a
zona de mineragio. O povoamento de GoEs inicia-se com o ouro, que gerou lambém no
momento seguinte wn despovoamento, dado o carater nomade da atividade de mineracio, em
que as pessoas se deslocavam constantemente de um lugar para outro. Por outro lado, havia a
populaciio que alimentava ¢ abastecia as minas, os agnicultores e criadores de gado, cupo papel
for fundamental no povoamente do terrorio goiano. Como salientou Estevam ( 1988). as
atividades produtivas em Golas ndo se restringiram exclusivamente 4 mineragio, coexistindo
a lavoura e a pecuaria, como “amortecedores™ para as crises, por conta do grande
distanciamento ¢ dificuldades de abastecimento no terntorio. Apesar de ndo terem
significativa impertincia economica no auge da economia aurifera, a atividade agropecuaria
possibilitava a subsistencia dos mdividuos, sendo fundamental no perode de declinio da

mineracio.

Devido a esses fatores, Chanl (1997} defende a tese de gue, apesar do relativo
despovoamento, ndo hovve wma decadencia da economia goiana propriamente dita com o fim
do cicle da muneragio, mas que na sociedade goiana pos-mineragdo ocorreél um esgotamento
de wma forma de producdo e sun substitncdo por outms  atividades  econdmicas,
transtfomuande a sociedade com deslocamentos de gropos socias ligados as antigas e as novas
atividades procutivas, Nio obstante, com o declinio da mineragio, foram as grandes fazendas,
prodozinde arroz, feyjfo, carme, fannha, cachaga e rapadura para o anfoconsumo e
comercializando o excedente; as responsavers de maneiwra direta e indireta tanto para a
ocupagio quanto para a urbamzagao de Goias. Apesar das tentativas por parte dos govemos
em manter o legado urbane, a trama vidria e os investimentos feitos pela sociedade “rica™ do
secule XVIIL, havia wna distancia censiderdvel com o “novo”™ Goias — agropaston] — como
afirmou Bertran (1978, p.4&):

Apds toda a B da fquezs abondante compreende-sz oge o despontamento 2
prostragio do poe-awifero, E o seu legado espacial monifeste. Cidedes em
detetioragio comandapdo wms ruralidade fraca e uma idade agricols rudimentar, &
pastorein mansumante sobre o cervado & da aprecultura de abastinea,
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De acordo com Teixeira Neto (2002), a atividade agropastoril apresenta relagio direta
com a maior parte do povoamento golano, com destaque para o sul do estado por conta dos
espacos disponiveis que atraiam as populagdes das regides deprimidas, como Minas Gerais @
MNordeste. Bertran (1978) ratificou esta ideia ao defender gque a decadéneia da muneragio do
ouro no Brasil provocou uma perturbacio no sentide dos seus fluxes mugratorios. A
agropecuana em Goias colaborou com o movimento de pessoas e articulou regides com pouca
mobilidade espacial, visto que a distancia do estado aos portos, com mmpactos nos custos de
comercializacho no regime colomal, era um fator de obstruglo ao crescumento econdmico
goiano, De maneira especifica, Chaul (1997) argumenta que a pecuania foi a atividade que
proporcionou o desenvolvimente do mercade intemo ¢ serviu de base para a ascensio plena
da agriculmra.

Segundo Estevam (1998). o norte ¢ o sul de Goias tiveram comportamentos distintos
em relagdo a ocupagio. povoamento e modalidade produtiva devido a sua configuracio
geografica de espinha dorsal do temitorio brasileiro. Em razie da atividade mineradera de
menor expressividade no norte goiano, o seu declinio também ocorren de maneira mais
acelerada, e, por conseguinte, a pecuaria extensiva ganhou forga econdmica, enquanto no sul

do estade, a lavoura se destacon,

Com o esgotamento da minetacio, a solucdo encontrada pelos minewos foi a ocupagio
de dreas proximas aos antigos centros mineradores. com o desenvolvimento de uma
agricultura de subsisténcia, @ priers. A comercializagio dos produtos agricelas era um entrave
a0 desenvolvimento da agriculiura gowana devido principalmente aos problemas no fransparte:
travessia de nos. pontes gquebradas, estradas abandonadas e precariedade nas financas
publicas. Este cendrio somente sem alterado com a chegada dos trilhos do Estrada de Ferro
Golas, no seculo XX

Ate a primeira metade do seculo XIX, houve supremacia da pecuaria em Goids. e a
despeito do isolamento do estado, a economia regional buscava uma organizagio no contexto
das leis de mercado inserida na logica e nas necessidades da produgio nacional, Segundo
Chaul {1997, p.9%1), “o gado foi, sem divida, 8 moeda goiana capaz de estimular, embora
relaivamente, a economia regional”, pois nde fol capaz de ser a redencdo da economia
goiana. Apesar das condighes paturais favoraveis a pecwaria'®, havia limitagdes do proprio

mercada como elevados fretes, alto custe do sal e distancia dos principais mercados

10 . Crindo nas pastagens naturais do cermdo de mansim extensiva, o gado & uma mercadona que == anto-
transporta, facilitands sua exportacio par outeos estados. como afirma Boeges (19494,



consumidores. Aig o nicio do séeule XX, a produgdio agricola gorana teve baxo desempenho
e era considerada atrvidade economica secundaria em razdo da auséncia de tramsporie
moderno capaz de escoar a producio regional aos principais mercados consumidores do Pais,
Apesar da quase estagnaclio do setor, Borges (1990, p.32) arpumenta que:

Almpms ramos da prodecho sgricoda encontravam-s¢ inseridos ma logica da economia
de mercads, pricipalmente guando esia prodiucio se achavi associada & algumas
agreindisimas regiongis, &5 guais gt¢ valorizavam ¢ disamizavam & producie no
compo em alpumas egides, prodozindo, mesne de fonma arlesapal, mereadormg
aque eram veodidas no mercado local ow exporiedas para outroz Estados, oo &
marmelndn, rapadur, cachecs, tecido de algediio cte,

Aliados a baixa produtividade agricola, outros elementos cormoboravam com uma
simuagio de precanedade no desenvolvimento das forgas produtivas e das relacies de trabatho,
tais como fertilidade do solo. concentracde fundiana e auséncia de meios de transportes
modernos, o que comprometia a exportagio de mercadorias apricolas’. Fol observada em
(Goids uma apropriacdo praficamente primdria do espaco mural golane sem maiores ordenagoes
desde o seculo XIX, posto que com a conversio de uma economua aurifera em agropecuaria,
mudaram também as linhas estruturais pelas gnais se comportavam os apentes economicos.
Mas pajavias de Estevam (1998, p. 63), “Goids configurava wmn mosaico de diferenciadas
“illas” de woradores no alongado teritdne, () ¢ em funcdo da amplitide geografica da
provincia naéo havia praticamente relacionamento intemo norte-sul”™. Em virtude dos precaros
camunhos, a comumcacio entre as comunidades nortistas ¢ subistas eram dificultadas,
favorecendo mais as relacdes inter-regionais do que as infrarregionais,

Bertran (1978) salientou que o poder politico local no seculo XIX ja demonstrava
mteresse num novo direclonamento da economia goiana: substituicio da navegacdo ao norie
(rio Araguaia}” pela ferrovia ao sul, como forma de restar os lages de desenvolvimento de
Guoias. Com a expansiio cafeeira e o processo de acumulacio do capital para além do territorio
panlista, a ferrovia Mopiana se destaca transportando alimentos. manufaturados & materias-

primas para 0 Tridngulo Mineiro, com impactos no sudeste e sul de Goifs.

As estradas também fiveram um papel fundamental a partr das transformactes que
elas peraram na fisionomia de Goias, com trilhas mdimentares eveluindo para as estradas de

chio batide ¢, posteriormente, redovias pavimentadas. Os camunhos terrestres transportaram

1. 0 men de transporte mazs utilizado em Goidz e o camo de bos, porém. inviave! para o fansporte de
produos agricelas,

L°. Em 1888, o contrato de navegagfio do Araguaia passa s ser da Pord Transpartation and Trading Company,
o ange da borracha na segifio ansazdaica (BERTRAN, 1973)
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perspectivas inovadoras & economia goiana. Apesar do destaque dado as rodovias, a ferrovia
for crucial na circulagio de bens e pessoas em Goias no mniclo do século XX, como sera

analisado na segdo seguinte, com a Estada de Ferro Goids.

Cabe sahentar aimda que a3 modificagies ocomidas no temitdne gotano a partir das
duas primeiras décadas do séecule XX, segundo Borges (1990). podem ser consideradas fruto
das transformagdcs cconomicas em carater nacional, dentre clas: a cxpansdo catecira, os
avangos da wrbhanizacio da regido Centro-Sul e a concentragio fandiana (anmento do preco da
terra). Esses fatores levaram a uma redefinicdo da divisdo regional do trabalbho, em que o
Centro-Oeste brasileiro (Goias e Maio Grosso) assume 2 funcao de produtor de bens
primanos. permitindo a intenonzacdo da fronteira agricola. Havia um ¢sforgoe concentrado da
politica nacional em diregdo ao desenvolvimento do mercado interno alicercado num

crescimento populacional brasileiro no micio do século XX,

A infroducio da rede femroviaria e do trabalhe livre permitiv que fosse ampliado o
potencial de acumulagio da cafeicultura paulista com a diversificagio da aplicaglio do capital
em mdisirias, comercio e eletnicidade (CANO, 1977). Estevam (1998) afirma que neste
processo o surto ferroviarie fol essencial, pois com a8 expansae das lavourss paulistas em
dirsgio ao oeste, og transportes foram fundamentais no deslocamento geografico, cnando um

sistema regionalmente infegrado,

Com a elevagdo do preco da terra e a ocupagdo das teras do Centro-Sul,
especificamente do norte de Minas Geras e do Tnangulo Mineire, paulistas & mineiros
penetraram no temiorio goiano com o objelivo de adguinr terras mais baratas para o
desenvolvimento da pecuana, sendo o transporte wm entrave. Somente a ferrovia sena capaz
de minmmizar fal gargalo, ou seja. “a esirada de ferro vina para unir espagos distantes. levar
boas novas, trazer noves produtos e mercadonas, conduzir levas de mugrantes, dinamizar o
comercio, fazer circular mais capital” (CHAUL, 1997, p. 123).

Com as alteragdes, principalmente no quadre soclcecondmico golano, o seu
desenvolvimento ainda podena ser considerado incipiente ¢ dependente tanto ém @rmos
nacionals (economia agroexportadom) guanto nternacionms (subordinagio da economua
brasileira aos centros capitalistas hegemonicos), Alem disso, as possibilidades de gualquer
governo na promocio desse desenvolvimento no estado de Goias dependeriam das relactes

estabelecidas com o Governo Federal
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Dois fatores extemos contribuiram para a infegracio de Gotds 4 sconomia nactonal na
decada de 1910: 1) a ferrovia, 2) a 1" Guerra Mundial. demandando a exportacio de arroz.
gado, algodiao, banha e came salgada, De acordo com Bertran (1978), a distancia de Goids aos
prncipais exportadores onerava demasiadamente os produtos destinados 4 venda, e estes
poderiam encontrar mercado apenas em ocasides de chogques de oferta, como durante a guerra.
A expansio do capitalismoe neste periodo em Goias tambeém esta lipada ao crescumento da
ecotomia cafeeira nacional, com impactos sobre a divisio social do trabalho e 4 implantagho
da rede ferrovidria, permitindo gue o produto golano pudesse chegar ao mercado (Centro-
Sul). Ocome uma lenta, mas crescente producio de alimentos que @ comercializads, Goias foi
convocade a um esforco de exportacdo atingindo priontariamente as regides por onde passava
a ferrovia e'on que permitia o acesso as ferrovias paulistas, resultando numa consideravel
valerizagio fundiana,

MNas palavras de Chaul (1997, p.98), “honve wma smtonia entre estrada de femo e
expansio cafecira, com desdobramentos capares de estimular a economia de regites distantes
do exo econdmico brasileiro, como era a econonna golana”. Observou-se o crescimento da
comerclalizacio da agricultura golana respondendo acs estimulos da economua nacional, em
que a Estrada de Ferro Goids compriv importante papel neste processo, Como Versmos a

SEgUr.

2.1 A Estrada de Ferro Goias (E.F.G.)

As primemras tentativas em criar condigdes de transporte fermovidno integrando a
provincia de Croyaz ao restanfe do erntério brasileiro ocormeram na segunda metade do século
XTI A extensdo da Estrada de Ferro Mogiana € da Estrada de Ferro Deste de Mnas, que
ligana o Rio de Janmeiro, Goias e Mato Grosso evidenciavam o sentido leste-oeste que a
ferrovia assumiria,

Em 1851, o parlamentar Paule Candido apresentou a Camara dos Deputados do
Imperio um projete ferroviano com o intuite de implantar uma cfetiva rede nacional de
estradas de ferro, sendo a priondade do projeto a ligagio Rio-Goas-Cuiaba, Em 1873, com o
Decreto do Governo Impenal, o presidente da provincia de Govaz Antero Cicero de Assis fou
autorizado a contratar a construgdo de numa estrada de ferro que ligasse a capital (Cidade de
Goias) a Estrada de Ferro Mogiana (Araguan-MG), sendo mais uma tentativa de constmugac

mal sucedida em wvirinde, prncipalmente, de escassos recursos financeiros. Apesar desses
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projetos ferroviarios de integragdo nacicnal serem considerados uma necessidade estratégica &
politica. a grande maloria ndo for realizada por ser tratarem de obras faradonicas para a epoca.

inadequadas 4 realidade nacional, como ressaltado por Borges (1990,

Somente em 1906, o governe federal autonzow o prmero emprestmo feito no
exterior {Banco de Pans) pela Companhia da Estrada de Femo Goias, responsavel pela
constmgdo ¢ cxplomeio cconomica da linha, no valor de 25 mlhdes de francos, ¢ em 1910,
mais 100 milhdes de francos com o objetivo de dar continnidade & construgfio da linha
(BORGES, 1990, Ressalta-se gue ndo houve empenho pelitico, de maneira totalizadora, da
classe dominante golana para que a construgdo da linha férrea fosse realizada, pois poderia
representar uma ameaga, de acordo com Borges (19490, ao poder constituido dos coronéis,
posto que a manutencio do atraso em que a econonua de Gotas se insena era percebida como
forma de dominagdo. Leopoldo de Bulhdes, oligarca goiano, somente fo1 favaravel ao projeto
apds a comprovacio de sua viabilidade econdmica e num momento de oportumsme elertoral,

pois até entdo, ndo se acreditava na relevéncia econdmica da femmovaa,

Existem controversias entre historiadores goianos quanto ao empenho da oligarquia
dominante local na conatrugio da ferrovia, como apontou Castilho (2012) no artige Estado ¢
Rede de Transportes e Goidz-Bras] (1880-71950), Se, por um lado, defende-ze a ideia de
manutencio do suposto atraso pelas oligargquias a fim de manter seus dominios politicos, sem
ameacar o poder dos coroneis, como assinalado por Borges (1990); por outro lado, Chaul
(1997) defende néo ser justificavel a elite agrama gmsna ser desfavoravel ao projeto
ferrovidrio, pois esta objecio ao desenvolvimento de Golas seria confra sens proprios

mieresses economicos.

O empenho politico de nma fracdo dessa classe dominante, af® como uma “nova™
torca politica estadual, com o apoo fante do governoe federal quanio do capital financeiro
internacional, imbuida pelo discurse da integragdo nacional; foi fundamental para que a
Estrada de Ferro Goas pudesse efehivamente sair do papel. Na verdade, a ferrovia em Goias
resultou, como afirma Estevam (1998), do empenho das fragbes dingentes que mantmham
relacdes econdmicas com o Trangulo Mineiro & 530 Paule, que vislumbravam melhorias nos

meios de ransporte e de comunicacio.

A partir dessa nova forca politica em favor da ferrovia em Goias, no micie do século
XX, a Estrada de Ferro Goias tornow-se¢ uma realidade, contrarando os mteresses dos grupos
cconomicos tnangulinos que perdenam o controle de parte do terntorio goiano. Vinas

modificagies ocormeram no tragado da ferrovia ao longo dos anos, no sentido de atender ans



nteresses econdmicos ¢ politicos dos grupos dominantes regionais, espeaificaments do estado
de Minas Gerais. De maneira especifica. os grupos econdmicos do Tnangulo Mineiro ndo
queriam perder o privilégio de rer Araguari como enfreposto comercial de Goids desde a
epoca da muneraglo, dado que os tnlhos da Mogiana estavam paralisados nagquele municipio.

Assim como a estrada de ferro no Tningulo Mineire estimulon o desenvolvimento do
capital comercial na regido, transformando cm importante entreposto nas relagoes de mercado
com Sio Paulo; a expectativa era gue o mesmo acontecesse com a linha férrea em Gojas

coimo mola propulsora do desenvolvimento econdmico. Segundo Estevam (1998, p.92)

Az pelaches do snl de Goias com o Tndngubo foram posiiivas po seobide de terem
provocado valorizagio das teras, tas Foram pantadas por um intercdmbio “designal’
onde parte significativa dos excedentes ficou na intermediacio mercantil tranguling

O gue se observa, no decorrer da hustona brasileira. particularmente na 1* Republica. &
a mexistencia de um pensamento nacional que pudesse supetar 0F migresses regionais, como
visto no capitulo anterior. A Estrada de Ferro Goids gque s$eria, mumn primeiro momenio, Ui
ferrovia estrategica, viabibzando a integracdc nacional, passou a ter caniter estritamente
ECONOMICO, OU 3€)4. somente as regioes que pudessem oferecer rentabilidade imediata seriam
prestigiadas pela linha férrea — re@de Sudeste e Cenfral de Goids, As divergéncias de
nleresses enlre grupos mineiros e goianos, que resultaram nas modificagdes do tragado da
ferrovia podem ser apontadas como consequencia desse contexto politico-econdomico do Pais,
Posteniormente ds inimeras modificacdes de trajetos nos projetos da EF.G., enfim, a

constirucde da ferrovia previa ligar Araguan-MG 4 entdo capifal gowana — Vila Boa,
atualmente Cidade de Golas.

As obtas da ferrovia iniciaram efetivamente em [909, partindo da estagio de
Araguan-MG rumo a Catalio-GO, ¢ em 1911, foi inaugurado o primeiro trecho da Estrada de
Ferro Goias, ligando a estagdo de Araguan-MG as marpgens do rio Paranaiba, na divisa de
Minas Gerais e Goias, e também a estagdo de Anhanguera, em territorio gotano. Em 1913 e
1914, importantes estacdes da ferrovia foram concluidas, como a esiacio de Cumari,
Guoiandira, Ipameri, Urutai ¢ Roncador, assim como o ramal gue Lhgava Goiandira ao
municipio de Cataldo (Figura 4). De acordo com Borges (1990), entre os anos de 1909 3 1914

foram construidos aproximadamente 233 quilometros de linha ferrea.
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Virios fatores contribuiram para que houvesse paralisagdes das obras da ferrovia de
1915 até o micie da decada de 1920: wrepulandades contratuais, dificuldades financeiras das
empresas empreiteiras, conflito armado, inferesses econbmicos e politicos de Minas Gerais @
dificuldades de importacio de trilhos e matersus rodantes, em virtude da Prameira Guerra
Mundial (BORGES, 1990).

A outra linha da Estmda de Ferro Goas que fana a ligagdo entre Formiga-MG ¢
Cataldo-GO tambem enfrenton problemas tanto politico-econdmicos, quanto técnicos, devido
a topografia do terreno, caractenizado por irregulandades, Sua conclusio se dew apenas na
decada de 1940, higando o Centro-Oeste ao Rio de Janewro. Intmeras criticas foram feitas a
empresa concessionana da EF.G. quanto ao desenvolvimento das obres, scndo que o
construgdo da estrada apresentou deficiéncias técnicas, somado ao precario estado de
conservacdo da mesma, como afirma Borges (1990), assim como problemas orcamentanos
gue dificultaram o prolongamento da linha em virtude dos servigos de reparo e conservacio
de trechos ja concluidos. Problemas de operacionalizagéo da linha tambem podem ser
apontados, como caréncia de armazéns ¢ frens. atrasos dos trens nas estacdes, sujeira e

Inseguranga nos vagoes de passageiros.

Apezar das  deficiéncizs  técnicas elucidadas, & linha Araguan-Roncador fou
superavitana desde o segunde ane de funcionamento, explicado por ter uma mawor renda
ndo wma menor despesa. especialmente no transporte de mercadonas e passageiros, e de
maneira secundana, transporte de encomendas e bagagens, telefone ¢ telegrafo, armazenagem
& transporte de animais. “Com a modernizagio estimulada pela fervovia a economia entron
num processo de modermizacio e em virtas regides do Estado a mercantilizacio da producio
s¢ acelerou” (BORGES, 1990, p.75) Na pnmeira etapa da EF.G, (1213-1922) a [emovia
provocou modificastes especialmente na area sul de Goias, com impactos positivos na

producio agricola, valonzacio fundiana, wbanzagiio e demografia

A Figura 5 evidencia a evolugdo demografica em Goias, noe final do sécule XIX, ¢
micio do século XX com fluxos nugratdrios positivos a partir de transfonmacdes ocornidas no
territdrio gomano, especificamente a chegada dos tnlhos da E.F.G, Entre 1900 & [ 920, periodo
em que a linha férrea estava consolidada ne Triangulo Mineiro e adenirou em temras goianas, a
taxa media de crescimento aneal da populagio for de 3.5%, acima da media nacional que fm
de 2.9%. A mesma tendéncia ocorreu entre os ancs de [920 a [940 com crescimento
populactonal de 61,43%., em termos da sua varnagdo percentual, considerando que em 1935 o
municipic de Andpolis estava coneciado 4 ferrovia
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Figura 5 - Populagio em Golis — anos selecionados
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Fonte: IBGE (2013).

Quanto ao processo de urbanizacdo, varias cidades em Goids foram mfluenciadas pela
estrada de ferro, com destaque para Ipamen, diferenciando de oufros aglomerados urbanos ao
dizper de agua encanada, elefricidade, cinema, telefone e telegrafo. Apesar da mudanga de
postira de parte da sociedade, cada vez mais urbana, a caréncia de capitas no ambato regional
fez com que o produtor golano fosse fnanciado pelos imtermedianos para a manutengdo do
processo produtivo numa relacio fnanceira desvaniajosa oo processo de apropriagio dos
excedentes, Outro aspecto a sér considerado foi a elevaglo do prego da terra, que fod
comercializada no municipio de Tpameri por 303000 o alguenre de mata em 1913, e com a
passagem dos trilhos passou para 3005000 em 1921 (ESTEVANM, 1998).

Em relacdo a agricultura, o final da linha férrea em Roncador exerceu significafiva
influéncia na regido, onde a produgio agricola alcancou quase metade do total de arroz, milho
e feijdo produzido em tode o Estado de Goias. Com a ferrovia, abriu-se a possibilidade da
negociacas  diretamente com o5 mercados consumidores, eliminado a mtermediagac
comercial, 0 que gerou um incremento na agricultura, especificamente em produtos como o
milho e o arroz. Ouiro setor produtivo beneficiado com a chegada dos tnlhos em Goias fo1 a
bovinocultuma, pessibilitando o abate de rebanhes no territono a partr da implantagio de
charqueadas e matadouros em cidades por onde a ferrovia passava, A produglio de charque &
outros produtos semi-industnalizados do boi (couro) passaram a fazer parte da pauia de
exportagdes. Nas palavras de Arrais (2006, p. 18).

D Gougs, pela estrada de ferro ao skcio do séoulo XX, sairam arroz, cafe, couro,
banha, bods, charque, acicar efc,, com desfioe a0 Trfingulo Mineiro ¢ 530 Panlo,
oide havia uma grasde demanda favorecida pelo pascente mercado de consumn
urbano.



Vale regsaltar que as exportagdes goanas abrangam diferentes estados do Pais, tais
como Para, Maranhdo, Piani, Balia. Mato Grosso. De acordo com a rewvista 4 Informapdo
Crovama, apesar de reconhecidas dificuldades de transporte e da distincia de cemos mercados
consumdores, Gewds comercializava diversos produtos com seus estados himitrofes. no micio

do sécule XX, como podemos observar no Quadro 4.

Quadre 4 — Exportacdes goanas: destino ¢ principais produtos

Estados Adercadorias

Pard Ciado, cereais, aguardente, agtcar, repadura, carnes, wucinko, peles, coaro, café,
castanha, bortacha, aves silvestes, arefaios indigenas, cies de caca @ galinhas.

MarianhiEo Cereals, borraclss e cravo sifvesre.

Piaui Giado e borrachas,

Balia Ciado, cereais, Coures, oncinio e borrachas,

Matg Grosso Cavalos, muianes, marmekada, fumo, aguardente & cereais.,

Mitas Gerais e Sho Pauko | Gado, suing, cavalo, amoz, D, coures, peles, toucinbo, borracha, marmelada,
maniciga, millo. fegdo, seicar, charque, bacha, ouro e pedms preciosas,

Fonte: 4 imfarmagdise Gevana, ago. {1917 E

Outro aspecto 1mpactado pela femovia em Goias foi a elevacio das amecadactes
fiscais do Estado, particularmente o mmposto sobre  exponacdes de mercadorias. A
porcentagem arrecadada pela EF.G. em relagdo ao total arrecadado pele Estado fou
significativa, represeptando aproximadamente 48% em 1918, A Tabela 2 especifica a
evolucdo positiva das recertas advindas da hinha férrea entre 0s anos de 1914 ¢ 1915,

L'abela 2 - Receitas apuradas pela Estrada de Ferro Goias

Alo L Tetal receita {5)
34 . T39688210
1915 I 936495711
1316 ; 241:3495467
1917 312:2778111
I 25486752040

Fonte: GOTAS (2001,

Apesar da aparente stuacio econdmuca favordvel da ferrovia, a empresa
concessionana da Cia. Estrada de Ferro Golas apresentava reais problemas financeiros, com
as obras praticamente mterrompidas ¢ ma conservagdo dos trechos em funconamento,
culminande na encampacdo da Unido pele decreto n® 13.963 de 06 de aneiro de 1920
(BORGES, 1990}, Destaca-s¢ que a E.F.G. cra uma das poucas ferrovias superavitanas do

1 Eacetn o mds de dezombvo,
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pais adimmstradas pelo Governo Federal na decada de 19200 Podemos citar alpumas
explicacoes, de acordo com Borges (1990): 1) incremente na demanda de transporte
ferrovidrio em Gojas resultante do aumento das relaches comerciais infer-regionais & a
ferrovia como sendo a principal perta de comumeaglo com o exterior; 2) altas tarifas
cobradas sobre o transporte de carga em relacio a demas linhas; 3) a estrada servia regides de
economias mais diversificadas. nde havendo uma dependencia tio forte com 2 economia

agroexportadora, se comparadas a outras regides do Pais,

Embora ¢ percurso da ferrovia em terntone goano fosse pequeno, justificava-se
economicamente nao somente pela cobranga de tarifas mais elevadas ou em fungao de cruzar
regifes mais produtivas do cstado, mas principalmente por estar articulada & acumulagao
panlista, fundamental no suprimento do mercado interno e nas relaghes inter-regionais. Com a
retomada das obras na decada de 1920 pelo Govemo Federal, o ramal que fazia a ligacdo
enire Golandira e Cataldo foi prolongado ate Ouvidor, sendo ponta de linha ate 1942, guando
a linha pnncipal de Formuga-MG alcangou esse trecho. A contimudade da construgéo dos
trilhos entre Aramart-MG e Cidade de Goias-GO, pela Unido, seguin em direglio a Anapolis-
GO, Com a alteracdo da capital do Estado de Gouds para Goiama, houve modificacio no
Flano Geral de Viagho, que previa a chegada da linha férrea até a antiga capital, Cidade de
Guoids. Em 1950, a ferrovia gleanca o munmicipio de Gomamia, atingindo 483 quilémetros de

trithos,

Como pre-condigdo para que o capitalismo se expandisse rumo ao Cenfro-Oeste
brasileiro, era indispensivel a implantacio de uma infraestrutura de transporte ligando &
regido Centro-Sul do pais. evidenciando o carater estrategista da femovia. A Estrada de Ferro
de Goids, que a despeito das oposicoes sofmdas, a pnncipio, das oligarguias dominantes, ¢
também fruto de um projeto com deficiéncias e varios atrasos de execugio; passou a ser o
principal meio de comunicacio de Goias com as demais regides do Brasil no inicio do século
XX, como afirma Borges ( 1990,

A Estrada de Ferro Goias, resuliante do processo de modemizagio em mivel nacional
num contexto de expansio capitalista no termitdno goiano, for um dos elementos que permutin
a modermzacio e infegracdc da economuia estadual a divisio internacional do trabalho,
permitindo a retengio de excedentes produtrvos no propno terrtone goiane. No sudeste do
Estado intensificou-se o processo de nrbamzacio nas cidades existentes e a criagdo de outras,

W Informaptes do T ammendrio das Ferrovias Brasifeira (BRASTL, 1934}
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a expressiva valorizacio fundidria e o acuramento do coméreio importador e exportador!”,

porem em nimo desigual

Em sintese, apesar da construgio da Estrada de Ferro Goias ter gerado uma
valorizagio da terra, dado que seu preco dependia da distancia em que se encontrava dos
meios de ransportes € dos centros urbanos; e consequentemente especulagdo fundiana, Goias
ainds permaneccu subordinade cconomicamente ao Sudeste brasileiro, owma relagio de
dependéncia, ja que as trocas eram desiguais e a base economica goiana como nm todo era a

agncultura de subsisténcia ¢ a pecudna tradicional,

2.3 A economia regional no contexto das redes de circulagdio

Was primeiras decadas do sécule XX, o Brasil vislumbrou a insergio das economias
regionais nos quadros da produgdo capitalista nacional, provocando mudangas econdmicas ein
diversos Estados. inclusive em Goias. especificamente na estrutura de producdo agricola. De
acordo com Borges (1990, as transformacoes da economis do Centro-Sul do pais ahado a
penetragide da ferrovia no territono goiano, com o desenvobvimento dos meios de transporte, a

econonua regional pode se orgamzar defimtivamente em bases capitalistas.

Wa area de influéncia da E.F.G.. por exemplo, a produgio agricola de subsisténcia fol
sendo paulaninamente substituida pelo processo de produgao mencantil, embora ndo se possa
afivmar que houve uma mecamragio intensiva do campo ¢ uwma completa modificacdo nas
relacies de trabalho'®. Com a modemizacic do Centro-Sul do pais na cadéncia da
miemacionalizacdo da economia nactonal, havia a necessidade do atendimento do seu
mercado  consumidor pelas economias agranas regionais, que se. transformaram ¢
modermzaram na logica da divisdo regional do trabalho, ganlando espago o processo de

acumulagao do capital,

A pecuaria era a principal atividade econdmuca em Goméds desde o século XIX,
progredindo em termos de melhores racas e condigdes saniténas do rebanho, o que permutin
uma malor exportagie de carne industrializada (chargue) e outros subprodutos do gado. como
O ¢ouro e o sebo, facilitado pelos meios de transportes ¢ a implantacio de charqueadas nas

culades proximas & Estrada de Ferro. Em consonincia com o awnento nas exportacdes pela

1% . Impaortantes cadndes do Tnangule Mmeiro foram substiteidas no controle do comércio regiopal palos ceniros
comerciais do midests gojana.

I8 _ Existinm ao mesmo tempo diferentes regimes de rabalho oa repifo da Estrada de Ferro, como a
“eamaradagsm”, & parceria e o trabalha assalaiado
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ferrovia, houve elevacio da arecadaciio fiseal do Estado e a eliminagio de parte do coméreio
intermediano via Minas Gerais e S5do Paunlo. abnndo possibilidade de se obter com a
modernizacio dos meios de transportes nma repda diferencial. Como afirma Borges (19940, p,
01}, “iss0 ndo quer dizer que a relagho de explosagio tenba duminuide na sua esséncm. Ao
confrario, a economia regional passa a ser peca importante no crescimenio da economia

capitalista no Centro-5Sul”.

Oz produtos escoados pela E. F. G. & que transitavam pela Companhia E. F. Mogiana
estavam de acordo com a necessidade da econonua paulista ¢ 0s interesses do capital cafeeiro,
servindo como garantia frente as flutuagbes da producdo de alimentos em 830 Paulo. Do lado
goiano, a femovia possibiliton a amplisgdo do mercade para © aumento crescente da sua
producio. Fxistia um circmto econdmico, com dimensdo consideravel, formado por essas
duas ferrovias e seu papel era evidents tanio para a economia golina, que conseguiu sua
mtegracio economica ao mercado nacional. quanto para a economia paulista que soube
usufruir dos beneficios advindos com a estrada de ferme ¢ com o alcance das regides distantes
localizadas no Centro-Oeste (OLIVEIRA, 2007 ).

Conjuntamente a pecuaria, uma parcela da produgio agncols em Goias se transformow
com a chegada da ferrovia, entrando num processo de modernizagio nos moldes capitalistas
de produco, com destaque pare o milho, a cana-de-aclicar ¢ a4 cultura do arroz na regifio
Sudeste do Estado. Em 1920, a produgio de arroz nessa regifo atingiu mais de 20 mil
toneladas, representando 5044 da producao do total do Estade, sendo o quarte maier produtor

nacianal.

Com relaglio ao trabalho, a EF.G. for mndutora de novas experiéneias, bem como novas
relagies de trabalho, uma ver que as regides gomanas servidas pela ferrovia enfraram em
contato com o Sudeste do pais, possibilitande wma nova forma de produglo que ndo mais
onentada pela subsisténcia. mas pelo mercado (CASTILHO. 2014). Esse fato alierou a logica
da produgio no terntorio com o estabelecimento de novas dinimicas socioeconomicas, como
por exemplo, a forte presenca de muigrantes estrangeiros, Porém, as técnicas de producio
agricola e as relagdes de trabalhw de maneira geral em Goids nie se modemizarm ne mesmo
ritme da expansdo da agricultura. Apenas os municipios por onde passavam os tnlhos on aela
ligada pelas estradas de rodagem podiam contar com fazendas mais “modernas”, ndo se
estendendo essa mesma tendéncia para o restante do Estado, conformando um guadro de uma

economia pouco desenvolvida.
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Com a EF.G. houve merementos nas relagdes comerciais regionais e inter-refionas
em Goias, pols a via ferrea permitin o incentive do comercio exportador e importador via
Tridngulo Mineiro, de maneira especifica o municipio de Araguari com a linha Mogiana;
amphiando o coméreio com outras regides de Minas Gers ¢ o Estado de Sie Paule, ou seja,
em funcdo da relativa preximudade de Gouis com Sio Paule, percebeu-gse claramente os
efertos do processo de mtegracio da economua poiana 4 paulista. com a gqueda da relagio
gspaco/tempo. Por outro lado, as regides sudoeste e sul de Goids (Rio Verde, Jami e
Itumbiara) ainda permaneceram dependentes economcamente do Tridngulo Minewo, ligadas

ans cenfros comerciais de Uberlandia e Araguan

AF principals agtes govemamentals gue contribuiram para a mudanga do saris guo do
Estado de Goias, na década de 1930, foram, segundo Silva (2007). a construgio da nova
capital, Golania, e a Marcha para o Oeste, que para referendar a ideia de integracio nacional,
estimulava a ocupacio do terntorio central e amazonico brasileiro, provocando significativas
comentes mugratorias para estas regioes. A populagio golana elevou-sc de pouco mais de
820.000 habitantes em 1940 para quase 2 milhdes em 1960, com um crescimento da taxa
geometrica media anual de 4.3%, em detrimento da taxa media nacional que for de 2,7%. De
acordo com Silva (2007, p. 28),

4 infegragio do mercado nacional atingids pos anos de [940-1960, 1eve cariter
bondnmentalmente comerceal Tal mbegracio trouxe as clams wn potencial mercado
infernd e nele promovel-se o processo de desenvolvimento emnddgens peln
substmmcie das importagoes,

A nova capital goiana que for construida mum ambiente historico de formagio
soondmica nacienal, com processos que levaram a uma concentragao mdustnal po Sudeste
brasileiro, particularmente em S3o  Paule; presenciou  logo em  segmda  esforcos
govemamentals na busca da desconcentracdo. objetivando a redugdo das desigualdades entre
as economiazs regionais, O mercado se articulon & parnr do capital industnal pauhsta com o

domime do mercado nacional de mercadorias.

Com o Plano de Metas (1956/1961), no Govemno Juscelino Kubitscheck, foram
apresenfados programas de  investimentos pablicos e povados pam & moenfagem ¢
consolidacio das indistrias de bene de consume durdves e de bens de produgio promovendo
novos contomos ao processo de acumulagic de capital, tende Sio Paulo como centro
econdmico dimamico. Fica evidente a dificuldade encontrada pelas regifes da penfena

nacional no desenvolvimento de uma industnalizagao sutonoma, cabendo a elas papel de



69

complementaridade a industria paulisia, em que sua capacidade de crescimento ficava

subordinada as decistes de investimentos da regido dindmica.

Embora Gotas tenha se incorporando ao mercado capitalista, especialmente a partir da
década de 1930, expandindo sun fronteira agricola, modemizando os métodos produtivos
empregados na agncultura, acelerando seus niveis de exportagio e dinamizando o comercio
(CHAUL, 1997); 20 mesmo tempo. comoe consequéncia de uma cnse geral do sistema
ferrovidrio brasileiro, instalada no pais mediante a reorientacio da politica pacional de
transportes e que se tornon evidente no Estado apds 1940, a E. E G. enfrou num processo de
decadencia ao se deparar com uma crescente concorrencia do transporte rodoviario
(BORGES, 2005), Com a crise, a ferrovia passou a enfrentar dificuldedes que culminaram no
sucateamento de sua via permanente e de seun matenal rodante, sendo incorporada a Rede
Ferroviana Federal 5/A (RFFSA) no ano de 1957

2.3, 1 & rodoviarisme em Geids

De acordo com Borges (2005), apos o ano de 1930, o poverno de Golds assumiu a
constmugde ¢ a conservagao das prmecipais estradas de rodsgem que compunbam a rede
rodovidria do Estado, passando o poder pablico a priorizar a inftegracio fisica do territorio
goiano, Anteriormente, a conservagdo ¢ & exploragdo econdmica dessas estradas estavam a
cargo da miciativa privada. Cabe ressaltar que, até a mencionada decada, foram construidas
importantes estradas de rodagem, como as que convergiam para o5 termmais femoviarios ¢ as
gue serviam o sudoeste golano, regifio que conhecen uma sigmificativa expansio rodoviana,
apesar de ndo ter sido abrangida pela estrada de ferro (BORGES, 2005).

No periodo da ditadura varguista, foi elaborado o Plano Rodoviario Nacional que
previa a implantacio de uma rede de transportes que integraria o termitdno nacional por meio
de estradas de rodagem. Em relacio ao Estado de Goias. o Governo Federal previa a
construgae da redovia “transbrasiliana™, denominada mms tarde de rodowvia Belem-Brasilia,
gino rodoviane que passana pelo territdno gmano, Porém, esse projeto somente ganharia
destaque no govemo de Juscelino Kubitschek (1956-1961).

Conforme Estevam (1998), howve um movimento de interionzagio promovido pelo
governo federal e que assinaloun a estrutura socioeconomica do Estado de Goias. Nas decadas
de 1940 ¢ 1950, Goids experimenion um surio migratorio a partic da instalagio da Colinia
Agricola Nacienal de Gows (CANG). A unplantacdo da CANG - parte tegrante de wn
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projeto federal de colonizagio da regifio do planalto central - promoven o assentamento de
diversos colonos. assim como o parcelamento de terras € a mncremento da producdo agricola
alimentar no Estado, Neste periodo, com a intensa imigragho, Goids evidencion consideriveis

taxas de crescumento demografico.

Simultaneamente aos projetos de colomzagio, o Estado de Gows tambem foi
beneficiado com a construgdo de diversas redovias, a partir da immiciativa do govemo federal.
O governn Kunbitschek promoven agoes politicas que culminaram na reahizacio de grandes
projetos de infraestrotura, assim como a implantagdo de Brasilia @ um amplo programa de
consimugde de rodovias capazes de promover a interligacao das vanas regides do pais 4 nova
capital federal (ESTEVAM, 1998). O momento cra favoravel a adogdo de uma solugdo
rodovidria para a integracio fisica do terntdno nacional, dado que havia uma relativa
abundincia e facilidade na obtencio de financiamentos extemos, aliado ao preco baixo do
petroleo no mercado mternacional e a industna automobilistica havia acabado de chegar ao
Brasil (BORGES, 2005).

Em 1946, Goias contava com seu primeiro plano rodoviano que tinha o objetivo de
instalar uma rede rodoviana basica que permitisse ampliar a integragdo econdmica do Estado,
Estevam (1998) lembra que, em termos de infraestrutura, na segunda metade da década de
1950, o apnmoramento dos meios de transportes, assim como a geracdo de energia elétrica
para o Estado que tmha como objetivo atender a planejada capital federal, constituiram-se em

acdes governamentais fundamentais para o desenvolvimento de Goias,

Com a construgido de Brasilia, o Centro-Oeste do pais foi privilegiado visto que uma
rede de rodovias for unplantada, visando a wterligagdo da nova capital federal ao restante do
pais. Estevam (1998) destaca que ocorreram significativas alteragdes no gquadro rodoviano do
Estade, uma vez que os efeitos advindos da edificagdo de Brasilia ¢ da umplantacio de
rodovias federais exigiram que o governo golano immvestisse em estradas estaduais as quais
pemmitissem ¢ acesso as panclpals rodovias federais. Com 1ss0. foi possivel uma amphagac

tanto das rodovias estaduais quanto municipais,

A regidio do Plasalto Central do pais beneficion-se em termos de infraestrutura dentro
do planejamento governamental, sendo construidas importantes rodovias federals que
interligaram o centro dindmico do pais as demais regides. Com relagdo a década de 1950, a

abertura de rodovias obteve maior impulso em Goids, segumlo Estevam (1998, p. 129);
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Duerante a constrogko de Rrasilia foram inkciadss 2 rodovias BR-01L0 {rumo ao
mordeste goiano), a BR-020 (Brasilia-Formosa. na doecio de Fortaleza), a BR-040
(o § regido do Sedeste brasileirod, 3@ BE-0OMNcom 4 intenclio de encurtar &
distincs Brazilin-Sio Paulo), a BR-D60 {em direcio so Mato Grosso ¢ Paragnal), &
BR-153 {cortando Godds mo sentico norte-sul mecande Belém do Pard), a BR-452
{em copexio com o sudoeste goiano e Treingulo Minemo) ¢ a BR-364 (mumo ao
Mat Girosso via sudeeste goiano), Estas novas vias proporeioparam a anpliscde da
fronteira agricols necional & Heiliteram a infegracio intre e inter-regionzl de Golas,

A Figura 6 mosira a atual malha rodoviana em Goias, com destaque para a BR-153.
Esta rodowvia provecou significativas modificagdes na regido norte de Estado, onde a
configuracio economica dessa regido sofreu profundas alteraghes e feve seu aspecto
demografico redefinido. com o mcremento da taxa de urbanizagdo regional Como ocomdo
nos anos 1920, com a mstalagio da ferrovia no sudeste de Goias, a construcao da BR-153, por
um lade, permutiv o surgimento de novas cidades ao norte, como Gumpl, Araguaina, Paraise
do Norte e Colinas — aalmente pertencentes ao Estado do Tecantins. Por outro lado, certos
nucleos populacionais. ndo localizados as marpens da refenda rodovia, sofreram um declinio

de sua populacio ou masmo um decréscimo da raxa de crescimento (ESTEVAM, 1998),

De acordo com Maure (2009), a construgio dessa rodovia viabihizou a integragio
econdmuca das areas localizadas no entorne de sen eixo, impulsionando mercados
consumidores ¢ valonzando o prego das terras. Com os incentives governementais de fomento
e de crédito minimizaram-se os riscos dos  investimentos, atraindo para a regifio
empreendedores capitahstas e consequentemente, intensificando-se © processo de
urbanizacio. A aberfura da Belém-Brasilia permitiu uma mailor relagio do norte golano com
as regoes de maror desenvolvimento ccondmico do pais, especificamente, o Centro-5Sul. Ela
também induzin, na zona entre 0s dos Araguais ¢ Tocanting, a migracio de colonos orndos

dos estados vizinhos e que praticavam o extrativismo. a agricultura e a pecudria itinerante
(MAURQ, 2009).
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Figura 6 - Rede Rodoviana em Goias

Esta rodovia causou modificacbes significativas na esfrumira  socioecondmica
predominante no oorte golano, atnalmente Estado do Tocantins. Essa remdo tinha uma
densidade demografica relativamente baixa antes da construgio da Belem-Brasilia, podendo
citar como uma das causas a infracstrutura do Estado que se apoiava no rnio Tocantins como
principal via de comunicagio. Diante dos investimentos do Estado realizados nas regides do
entormo dessa rodovia, ocorreram profundas mudancas em sua estrutura interna. podendo
destpcar, segundo Almeida (2010), a integragico com o restante Brasil, a criagho de cidades e
mudancas producio agropecitana € na economa.
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Borges (2005) ressalta que a mplantacio da rodovia Belém-Brasilia conferi
umdade ao temtorio poiano. mteprando fisicamente o Estado no sentide porte-sul. com a
aberfura da regidio norte para o avanco da fronfeim agricola, De acordo com Estevam (1998),
sua consolidacio foi capaz de agregar o norte de Gouds, parte do sul do Pam ¢ sudoeste do
Maranhdo a dinamica do pais, além de impulsionar o movimento migraténo em direcio a
essas regides, como tambem alterar a estrutura de producio € o comércio do norte golano ao
permitic 0 escoamento para o sul de Goids de produtos comercializados no Pard, Maranhdo ¢
Bahia,

Borges (2005) lembra gue, apesar da construgdo e mauguracdo da Belem-Brasilia
ocorrer na década de 1950), parte das obras de engenhana estavam inacabadas, sendo que csta
rodovia somente seria consolidada como um emo de penstracio no norte do pais decada
seguinte. De acordo o mesmo autor, com os governos mulitares fol retomadoe o planejamento
de mtegracio nacional baseado na expansio rodoviana, visando 2 ampliagio e a
modermizagio da rede rodoviana nacional. Quanto 4 cconomia goelana, a rodovia permitiu o
desenvolvimento  econdmico regional, causando  transformacdes que fortaleceram o

movimento separatista, resultando na cniacio do Estado do Tocantins, no final dos anos de
1980 (BORGES, 2003).

MNaos anos de 1960, Goias foi contemplado com a expansdo de sua malha rodoviana, o
que evidencia que o transporte ferrowviano ficou em segundo plano, ou seja, com a politica do
rodoviarisme, a ferrovia em Goias passou a desempenhar papel coadjuvante como meio de
transporte (RORGES, 2003). Pode-se nofar que em Goias houve, com relacio ao
planejamento de transportes, um favorecimento do modal rodoviario, tendo em vista 2 politica

nacional, ¢m que a ferrovia eve mportdncia reduzida po guadro econdmico goiano,

2.3.2 A Fervovia Centro-Aildntica (FCA)

Atualmente, com relagio 4 malha ferroviania em funcionamento, o temtono goiano é
cortado pela Ferrovia Centro-Atléntica (FCA), que sucedeu a antiga Fstrada de Ferro de
Guoias ¢ a Rede Ferrovidria Federal. A ferrovia foi ncluida no Programa Nacional de
Desestatizacio (FIND), que transferiu suas mathas para a iniciativa privada em 1996 por um
pericdo de tnnta anos, podendo ser promogada por igual periode. O trecho gotano da FOA
passou a ser operado por uma subsidiaria da Companhia Vale do Rio Doce, mediante o
Decreto n® 473/92 (FCA, 2013).
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A FCA tem 637 qulometros de extensio do territono goiano (RODRIGUEZ, 20011).
na regiao sudeste do estado, cruzando os mumicipios de Catalio. Ipamen, Leopoldo de
Bulhdes chegando até Senador Canedo, Andpolis e Brasilia, No total, @ FCA abrange os
estados de Sergipe, Balua, Goias, Espirite Santo, Rio de Janewo, Sio Paulo, Minas Gerais e
Distnto Federal, com aproximadamente 8000 gquildometros de linha, passando por 316
municipos. Tem como fimcdo interhgar as principais ferrovias brasileiras (Figura 7)a vanos
portos maritimos e fluviais, como por exemplo, aos Portos de Salvador (BA), Vitdria (ES) e
Angra dos Reis (RJ), além de Pimpora (MG ) (CAMPOS JUNIOR, 2004).

A FCA tem exercido a fungio de corredor logishico de carga geral. Os principais
produtos transportados pela FCA sio: soja, bauxita, cimento, fosfato, fertilizantes, ferro-gusa,
denvados de petrdbleo e produtos siderirmcos (FCA. 2013) Apds o processo de
desestatizagio da ferrovia, houve um incremento noe volume transportade na ordem de,
aproximadamente, 56% entre [997 e 2008, passando de 16 milhdes para 26 mulhdes toneladas
por quilometro util (FCA, 2013). Apcsar desse aumento, no Estade de Goias, semelhante a
realidade nacional. o volume de carga transportado pelas ferrovias ainda represenia um
percentual bastante pequeno no total de cargas transportadas. evidenciando a hegemoma do
maodal rodoviario.

Agora, pasados quase 100 apes da chegada dos frilhes em Godds, a Ferrovia
Ceptro-Atlintica, em operagio mo territério golano ¢ & Ferrovin Morte-Sul, em fass
de constrecko, conlinvam sendo alfermatives vidves de fransporie eficientes ¢ de
Pamos custos de opeiigdo, l.'[l.lﬂ-:lid{:l comiparados conl o rodoviario. Portanta, 0
medida em que colzbomm para a maior competitividade do agronzgicie local, as
ferrovias tormam-ze imprescindivess, sendo de expressreo significado para as
melhorias das relacdes ComMercials, HIeTAs & exlernas, € para & sHidez da ECOlTka
poinna como wn todo (RODREIGUEZ, 2011, p. 74}

MNeste senlido, observamos a impordncia das redes de circulagiio ne processo de
crescimente ¢ desenvolvimento de uma nagdo, com impactos regionals significalivos. A
reducdo dos custos logisticos, gerando maior competiividade dos produtos no mercado
interno e externo, ¢ fundamental nas estratégias dos agentes econdmicos guantoe aos
mvestimentos a serem realizados, determinando, entre oulros fatores, as escolhas locacionais,

COmo Versmos no proxime capitule.
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Figura 7 - Ferrovia Centro-Atlintica (FCA)



CAPITULO 3
DESENYOLYIMENTO REGIONAL E TRANSPORTES

A compreensdo cada vez melhor da dindmica da atividade econdmica no espago tem
sido em virude de uma abrangente producdo bibliografica em economia regional e em
disciplinas correlacionadas, come o desenvolvinento regional ¢ a geografia econdmica, no
sentido de interpretar as complexidades dos fendmenos econdmicos no espago. Neste
capitulo, apresentaremos as teorias da  localizacde da  atividade produtiva e do
desenvolvimento regional de modo a compreender o espaco urbano. Sabe-se que o surgimento
daz aglomeragies econdomicas esta vinenlado as desigualdades entre lngares (THISSE, 20110
havendo mimeras contrbuigdes tedricas no entendimento de como se organiza a economia
espacial. A evolugdo da mitegracdo economica mfernacional diante das experiencias rég@ionas
vivenciadas por alguns paises tem levado a discussdes académicas mais intensas da dimensdo
gspacial da econonua, bem como a questio dos transportes como elemente explicativo da

aglomeracio de atividades scondimicas, como Veremos a segur.

3.1 Abordagens tedricas locacionais das atividades produtivas

Até meados do sécule XX, dois blocos tedricos sobre a teoria locacional pediam ser
identificados, de acordo com Cavalcante (2008). O primeiro refere-se ao conjunto de teorias
classicas da localizagdo que evelmu de Von Thiinen (1966) ate Walter Isard (1956), O
segundo bloco evidencia um conjunte de teonas do desenvolvimento regional enfatizando os
tatores de aglomeragao wnspirados nas teonas marshalhanas e keynesianas, referenciadas nas
obras de sutores como Perroux (1957), Myrdal {1972) ¢ Hirschman { 1961 ). A partir da década
de 1980, observou-se um esforco nas discussies sobre o desenvolvimento regional em relagac
aos concertos de aglomeraclio e custos de transportes por mewo de modelos matematicos, no
ambito da Nova Geografia Economica, incorporando aspectos menos tangivels, como as

instituipes e o capital social.

Analises ¢m economia regonal tém evidenciado o territorio além da sua funcio de
supoite fisico as atividades econdmicas, sobretudo como fruto das relagbes sociais que o
compdem, entre 2las a economua. O termtorio, assim, deixa de ser wm elemento externo i
atividade econdmica, devendo ser analisado de forma integrada ao conjunio das relaghes
socias que nele se matenalizam™ (MATTEO, 2011, pB0). Segundo o autor, o entendimento
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dog métodes peloz quais passa a orgamzacio do termitorio pressupde conhecer as
transformacdes dos processos produtivos que vem ocomrendo desde as ultimas decadas do
século XX, sendo que a producio do espaco local e regional & parte imtegrante de wm dado
vegime de regulaghe social, coando formas especificas de orgamzacio espacial do processo

produtive.

A scgunda metade do secule XX, cspecialmente com o fim da Scgunda Grande
Guerra, transformacces crueials foram vivenciadas pelos paises no sentido de vma “nova”
ordem econdimuca, sob a lideranca dos Estados Umnidos. Deste modo, a guestio do
planejamento regional passou a ser vital. pots ps desequilibnios regionais ficaram evidentes,
colocando em “xeque” o proprio crescimento ¢ desenvolvimente dos paises, embora desde os
prmordios da civibizacdo as atvadades humanas, a qualidade de vida tenha se distribuido de

maneira desigual nos temtonos.

Surgiram na  Europa, também, wvarias manifestagdes, relacionadaz com o
desenvolvimento econdmico ¢ com as desigualdades temtorial e social dando origem a
criagio de mstituigdes e instnumentios de planejamento regional (DINIZ, 2001). Podem ser
citadas como exemplos as politicas de desconcentragdo industrial na Inglaterra, os planos de
distribuicdiio temmitonal e polos de desenvolvimento francés, os programas de desenvolvimento
das fronteiras e de descongestionamentos na Alemanha ¢ a cragdio de politicas de
desenvolvimento no sul da Irilia'’, De acordo com Harvey (1980), devido ao processo de
crescimente muito rapido das cidades, houve mudancas significativas na sua formagio

espacial & consequentemnente pma variedade de formas de redistnibuicio de renda.

Howve, semim (e predwmivelivenfe sempre laverd ) wine teorganizasio na localivacio,
& distribuicio de algumas atividades no sstema urbane. E muito facil sncarsr essas
wdaisgas corms, “nanmais' & justas’, e oo, simples manifestacio de ajnstamento
do sestema urbano 8 mudancas em fecnelogia, mudances em padrio de demanda &
onteas. (HARVEY, [080 p. 46}

Apesar das mudancas de localizagio da atvidade econdmica nas cidades. foram
observadas modificagdes mmportantes de localizagio de oporlumdade de emprego, o que
gerou impacto direto sobre a redistribuicdo de renda local e regional’®. Engquanlo nos paises
mais indusinalizados as grandes cidades passaram por uma estagnacio em seu crescimento

demografico, por conta das politicas redistributivas que permitiram a permanéncia da

\T . Ver BENKO: LIPIETZ ( 1994).
18 _ Westa contesto, percebaze gue a cidade & win zistema dinfmico e complexe. o qual a forena espacial e o
processo secial se mntzragem. (HARVEY . 19410



7B

populagiio em territorios com menor produtividade; nos paises em desenvolvimento ocorren
um processo distinto, no qual poucas grandes cidades se industrializaram e cresceram em

ritmo acelerado, drenando a populagio das demais regides dos seus pajsas,

Objetivande explicar o porqué das atividades produtivas se localizarem elou
aglomerarem em deferminadas localidades, a seguir serdo analisadas as teorias da localizagio

com énfase na questdo dos transportes.

As difereptes localizaghes daz anvidades, em wmn &do momento, efeen a
distribugdo sspaciel dos reqursos © o eatado das técoicas vigentes, Mudangas na
teenologia dos meios de imnspore © da produgio, o esgofanente das fomes de
matérias-pranas ¢ o deslocamento das populaghes alteram a meatriz das locelizages
possivels, nfluencmndo nas deqsdes eacionms (SOTUZA, 2009, p.23)

As diferentes regites sdo determinadas por essa dindmica, ou seja, a5 CMIpPresas
alteram sua localizagdo em fungdo dos custos de transportes, da dotagio regional de recursos ¢
dos mercados consumidores num contexto dindmico. principalmente na atoalidade com o

rapido progresso dos mens de comunicagoes e ransportes.

LA Os custes de iransporfes nas teorias da lecalizagdo

Ha mais de dois séculos, estudos sio realizados a respeito da localizacdo da atividade
econdimica no espago. Marshall (1985), ponewro da andlise espacial, e outros autores gue o
seguiram argumentaram em favor das externalidades como fontes de localizacio industrial ',
posto que essas extermabidades podem contnbuir para a concentracio de atividades produtivas
em alguns centros. Historicamente, de acordo com o pensamento marshalliano, as atividades
econdmicas tendem a se localizar em detenminados “sities™ e que as civilizaches
desenvolvem-se de alguma maneira com a produgio de produtos exportavels para 05 mais
distantes centros consumidores, Carleial (2011) afirma gque a tendéncia do capitalismo & a
concentragio economica e, do ponto de vista regional, ocome de maneira semelhante,
configurande nas aglomeragdes cconomicas que aproveitam as externalidades positivas de
localizagio e oz ganhos de escala da produciio, A antora defende que diante da tendéncia de
concentragiio produtiva & econdmica, o papel da politica pliblica & decisive no sentido de sua
reversio, disseminando formas mais equanimes do desenvolvimento nacional (CARLEIAT.,
2011).

1% . Depommam-se externalidades oz efertos, positivos on negatives, das stividades de producio e de consumo
zobre outrad atvidadez de prodocis e de consumn. 530 exermplos de extervalidades pozitivas: a aducagdo, a
satde & 3 produgio tecnoldgicn. Sko exemplos de sxtermalidades pepativas a produciio de um bem que pohi o
ar. o ato de fomar ete,
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As sconomias extemas dependem do desenvolvimento mais peral da indistria, assun
como da concentracdo de firmas interdependentes nmuma determunada localizacdo. como
salientou Souza (2009). Elas surgem, segundo Marshall (19835), fora da empresa e
mdependem de suas agdes, ou seja, constituem vantagens gratuitas que atracm outres ramos
de atividade econdmica, com a promecio de crescimento diferenciado se comparado a outras
localidades, como por exemplo. proximidade de um porto. ferrovia, terras terteis. fonte de

materias-primas e,

Marshall (1985) ebservon gue o crescimento industrial dos paises tende a se difindir
no terntorio na medida em que surgem deseconomias nas grandes cidades e restrigies criadas
pela legislagio antipoluigio, elevando os custos de produgdo, O desenvolvimento dos meios
de comunicagio e transporte podem modificar as forcas de aglomeracio, como por exemplo, a
construgdoe de ferrovias, hidrovias, reduzindo o custo dos fretes, que podem ser elementos que
alteram as vantapgens locacionais de determunadas regides e a disimbuigdo geogratica das

atividades cconomicas.

Marshall (1985) apresenta algumas razdes para a explicacio da localizagio industnal,
formande os chamados distntos industnais, tas como: o agrupamento do mercado de
trabalhadores com habilidades especificas, nma maior vanedade e menor custo pa proviziao de
msumos intermedidnos, ¢ a possimlidade de uma melhor lhndez localmente da informagio do
que em distancias maiores enire pessoas e empresas (SILVA; SILVEIRA NETO, 2005).

Apesar de existicem evidéncias acerca da relevancia das economias externas sobie o
resuliado das firmas, nio se pode determinar as consequéncias desses impactos nem a0 manos
garantir sua existéncie de monera absoluta, como resultado da concentraclo espacial. lsso
ocorre devido ao fato do papel das economuas extermas ser heterogénen, ocorrendo
determinadas simaches em que essas economias ndo sBo suficientes para sustentar a
competitividade das empresas, dewido a modificagdes no padrio de concorréncia dos
mercados (OLIVEIRA, 2007). Mesmo considerando o distnto industnal como uma entidade
socioterntoriml que fem como camcteristica a presenca ativa de pessoas e empresas num
determinado espago geografico, Becatting (1994) defende a questio da necessidade da criagio
de uma rede permanente de relagbes privilegiadas entre o distrito — fomecedores e clientes.
“Toda a definigiio do disinto industrial que pretende ser exaustiva devera, pois, fer em conta a
existéncia dessa rede, bem como todas as interagdes com o3 outros elementos, para além das
condigdes ditas "locais’ [ .. |" (BECATTINL 1994 p. 20).
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Nos distrifos industriais, as empresas concorrem enire s, mas também tecem uma rede
de interdependeéncia. como a formacio de mao de obra e uma extensa rede de servicos de
apoio, Uma das caracteristicas do distrito industral, segundo Amaral Filho (2001), & ele ser
concebido como um conjunte econdimeo e socal, com relagbes entre as esferas politica,
social & econdmica. Apesar dos esforgos da teona marshalbana incorporande aspectos da
economia espacial e reponal. podemosz observar um predomimio dos pressupostos
neoclissicos, como a concorréncia perfeita e o destagque no fator fempo. o que oma dificil a
aplicabilidade aos fendémenos espaciais. Entretanto, ndo se pode negligenciar diferencas nos
precos, custos, salarios e rendas em diferentes regides de um temtorio, em que o custo de
transporte & uin elemente fundamental na explicagio dos fendmenos econdmicos. Buscando
superar as limitagoes da tradigho da escola neoclissica dentro da teona eécondmica, diversos
autores das teornas da lecahizacdo, no final do século XIX e inicio do século X3, centraram
sens estudos em dois aspectos da vida econdmica; a distincia e 2 drea (SOUZA, 2009), Coube
a essas teorias definir modelos de localizagio da producio, de forma a munimizar os custos de
lransporie a partir de fatores como localizacBo geoprifica, concentracio e aglomeracdo das
atividades no espago.

As teorias classicas de localizagio das atividades econdmicas tiveram sua ongem na
Alemanha™, como os modelos da cidade 1solada (Von Thilnen) e as hierarquias urbanas
[ Alfred Weber, August Lisch e Christaller). Surgiram, tambhem. as teonas norte-americanas,
coimo as relagdes mter-regonais atraves de matnizes insumo-produto, liderado por Walter
Isard. A segoir serd feita uma refrospectiva dessas teorias em relacho aos custos de tansporte
como clemento determuinante das escolhas locacionas das atividades produtivas noe espaco,
ressaltando que existem limitagdes em cada teomna por terem de alpuma forma um carater
estafico na medhida em que se restnngem a quantificar custos e lucros para defimrem a
localizacio otima das empresas numa determinada regiio ( AMARAT FILHO, 2001 ).

O modelo teonico de Von Thiinen, na obra "0 Estado Isolado™ (1826), teve como
discussio as leis que governam a inleracio enire 05 pregos agricolas, usoe de solo ¢ a distancia
do mercado urbano dade o pressuposto da maxumzagio dos beneficios por parte dos
produtores, ou seja. buscou-se venficar um padrao na ocupacio do espago. De acordo com o
modelo proposto pelo autor, cada lecal no espago e caractenzado por diversos fatores (releva,

condigdes do solo, posiciio geografica) em gue o preco da terra e 0 uso do solo vanam entre

0 Haddad (1980, p. 46} afirma que “a posicio de virios autores alemies refletia as reapdes da Alenanha

dependente, subdesenvelvidn, agraria e fendal. bem como polifics, social, & sconomicements dividida, do séeulo
XIK™
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os locais dependendo dessas caracteristicas. Segundo o autor, o fator mais importante & o

diferencial custos de transporte/custo no espaco.

Dresta forma. ebe propds wma disposicio dos calbivos em andls concéniricos ao
mercado, ocupados por cullivos muioe sensivels 20 sio de ranspone situado
proximo & cidade, enquanto os aproveitamentos extensivos sdo relegedos ao
exterior, Sua procipal contrbuigio consiste em atnbuir a origem de rendas do solo
4 sua bocalizacio em relagdo ao mercado, como no caso dos agricultores dedicados
acultives infensives que estho dispostos a pagar mais pelo vso da rerra, origisandn
dai o concerto de renda lecacional para seus propretances, (NUTMES, 2004, p. 154)

Von Thilnen conseguiu integrar o territornio a analise da renda fundiaria desenvolvida
por David Ricarde ma obra “Principios de Ecomomin Polivica e Friburagde™ (1817,
enfatizando que o rendimento do capital & determunado pela produtividade da oltima
guantidade de capital aplicado. O autor alemdo fo1 alem das questoes das diferencas de
fertilidade como elemento explicativo do preco da terra, considerando tambem os diferenciais
transporte’custo entre os locais. Para Thisse (2011), a importancia da analise de Thiinen para
o desenvelvimento da teorm locacional & dupla, considerando o espago a0 mesmo tempo um

bem econdmico e wm substrato das atvidades economicas.

Segundo Vion Thiinen, com a ampliagio das fronteiras agricolas e, consequentemente,
urn afastamento do centro urbano, a terra sena utilizada para a producio de bens em que os
custos de fransporte fossem menores, resultando em circulos concentricos em tome da cidade,
que seriam dedicados ao plantic de produtos com custos de tramsporte inversamente
proporcionas A sua distancia da cidade. Cada bem tena o aleance geoprifico (distincia)
subordmado a tanfa de transporte. Diversas criticas foram feitas ao modelo de Yon Thiinen,
principalmente quanto ao carater estatico da teoria, nao levando em consideracdo as mudancas
tecnologicas que afetam os custos de produgdo e de transporie (acessibilidade), assim como oz
efeitos gue as economias de escalae de aglomeracio podem exercer, alterando o formato e a
dimensao das areas de mercado (HADDAD, [989].

Alfred Weber (1957) analisa que, a partir da distribmgio espacial das indistrias,
existem efeitos de aglomeragdo e dispersdo das atividades produtivas em determmados
lugares, seja pela proximidade das fontes de matenas-promas, mac-de-obra abundante on
preco dos alugueéls. As cconomias de aglomeragio podem ocorrer quandoe duas ou mais firmas
podem se beneficiar ao sersm implantadas na mesma regifio, havendo minimizacio dos seus
custos. Deste modo, a firma individual busca uma localizacdo afim de reduzir seus custos,

sejam salarmiais e/ou de transporte (matenas-pnmas ou produto acabado). Se os cusios de



transporte tiverem um peso significativo nos custos totais das indistrias, inpactando no seu
preco final. a escolha de uma localizagio que possa minimizar esse custo passa a ser

fundamental na légica da finma.

Weber (1957) também afirma que ¢ custo de transporte pode ser influenciado pelo tipo
de sistema viilizado, bem como a acessibilidade a regiio e a estrutura de transporte, vanando
de acordo com a natureza de cada bem a ser transportado, come peso, volume ¢ forma. Podem
zer exemplificados, quanto aps tipos de sistems de transportes de mercadonas, que para
longas disténcias o8 sistemas fermovidrios ou por barcos sfio mais viaves, de modo que para
distancias mais curtas, o sistema rodoviario € mais eficaz (HOOVER, 19535). Outro fator que
influcncia também nos custos de transportes, destacado por Weber, refere-se ao tipo de
estmuiura fisica do local de implantagio da indisina. Neste sentido, as condigbes da
infraestrutura no local de instalacio da firma e a consequente necessidade de melhorias que
deem melhor acesso ao sistema de transporte, podem elevar os custos, inviabilizando o

prxjcto, afetando as decistes locacionais,

Outro teorico locacional for August Lisch (1954) sugerindo que a localizacdo das
atividades economicas € o resultado do eguilibnoe de forgas que concentram e dispersam
copsumidores e empresas em diregfes opostas, onde o= cenitros econdmicos SUrgem como
resultade dos proprios mecamsmos econdmicos, das economuas de escala na producio e do
transporie de mercadonias. As dreas de mercado tendem a ser mais amplas para produtos com

baixo custo de transporte e demanda relativamente inelastica,

A medida que o consumidor se encontra mais distante da unidade de producio, o
preco do bem fica acresaido do custo de transporte ¢ menor & a quantidade do bem vendida,
Movas empresas que entram no mercado estabelecem suas dreas de mercado. algumas se
sobrepdem as oufras, o que faz reduzir os cusios de transporte & o8 precos de mercado, No
equilibro final. fodas as empresas apresentam os mesmos cusios de producdo, transporie,
guantidades produzidas ¢ vendidas, pois as empresas meficientes desaparecem do mercado,
Como cada empresa apresenta uma tendéncia a se situar no centro da area de mercado, isso
leva a uina concentragdo espacial das diferentes atividades, justificando a tendéncia das

empresas em se localizar no centro de diversos povoados e cidades.

Para Ldsch, a produgio de cada bem caractenza a existéncia de uma area de mercado
detenminasda pelos custos de produgdo vineulados aos custos de ransporte e pelas economias

de escala. Cada drea de mercado & lhimitada pela presenga de outros centros. Quanto maler o
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centro urbano, maier & a diversificagdo ¢ maior a possibilidade de incorporar centros menores,
pressupondo uma hierarguizacio de espace (SIMOES, 2003

[ncorporando aspectos das hierarguias urbanas, a Teoria dos Lugares Centrais fou
formmulada por Walter Chnnstaller & seus principios foram expostos na obia “Central Places in
Southem Germany”, publicada na Alemanha em 1933, com o objetivo de responder o que
explicana o tamanho, distnibuigio ¢ o mimem de cidades existentes. O autor estudou as
cansas pelas quais as cidades =2 organizavam em uma espécie de rede & a razio por que

exisham cidades pequenas ¢ grandes e por que sdo distiibuidas de forma wregular.

Seguindo a tradigio geometrica alema, seu raciocinio teve por hase a existencia de
certo niunero de bens oferecidos nos chamados “lugares centrais”. A mnportancia de fais
lugares sera determinada pelo nimero de bens oferecidos, onde quanto maior a guantidade de
bens oferecidos. os lugares teriam uma maior drea de aclo. Chnstaller (1966) buscou
determinar o formato das areas de mercado em que todos os copsumidores poderiam ser
atendidos e, ao mesmo tempo, a distancia em relacio as firmas pudesse ser munimizada
(MONASTERIO; CAVATLCANTIL Z011).

Christaller (1966) explicou a guestio das funcées hierdrquicas que existern entre
centros urbanos de diferentes @amanhos pelo comércio @ servicos enire eles @ a respectiva irea
rural. A ideia ¢ que ha uma centralidade ¢ wma hiearquia urbana na formaciio das dreas de
mercado, em que o timanho das areas de mercado depende dos custos de transporte e da
elasticidade-prece do produto considerado, O autor supde a existéncia de um ordenamento
entre 03 bens e servicos de acordo com a frequéncia que sio comprados, propondo um padrio
de ocupagio do espago gue, produzinde mercadoras de diferentes ordens, seguisse irés
principios: minimizacio do nimero de centros. minimizacao do custo de transporte para os
consamidores & mummizacio das areas que sdo compartilhadas por mais de um ofertants
(CHRISTALLER, 1966).

Em relagie aos modelos de base neoclassica desenvolvidos nos Estados Unidos,
desteca-s¢ a obra de Walter [sard — Locanionand Space Economy (1950) — que t@ve comoe
objetive construir uma teoria da localizacho mas abrangente se comparada as teonas
classicas, destacando o papel do custo de transportes, da disponibilidade de maténas-primas,
da dimensdo dos mercados e das economias de aglomeragio, Segundo Isard (1956), os
nicleos urbanos crescem por forgas centripetas, gue geram retornos crescemes de escala

{economias de aglomeracio), e forcas centrifugas — retomos decrescentes de escala (use da
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terra & deseconomuas externas). Por conseguunte, a sociedade estaria num processo de

ajustamento continuo com a finalidade de alcancar uma condicio otima global.

Ma analize de Walter Isard, a regifio nio pode ser considerada apenasz do ponto de wista
economics, mas englobando aspectos demograticos, sociais ¢ teenoldgicos, oU 554, necessita-
se de um entoque multdisciplinar, pois cada regiao fem “esséncia propna” (SOUZA, 2009),
onde as fronteiras regionals pode s¢ modificar dependende das alteragdes na estrutura intema,

ordem hierarquica, funcionalidade e dindmica

Como as empresas tem uma disposicio matural para se mstalarem préximas aos
prncipais mercados ouw das fontes de suprimentos (matérias-primas), necessita-se do
desenvolvimento das redes de transportes com o ntuite de conectar as zonas produtoras com
gases mercados consumidores efon com as fontes de matérias-primas, Deste modo, a
miraestrutura de transportes (rodovias, ferrovias, hidrovias) pode wnfluenciar na localizaglio

futura de novas industnas, reforcando o argumento das economias de aglomeragio

3 1.2 Aglomeracdes produiivas @ o desenvolrimento regional

Na Furopa. surgiram vanas analises do desenvolvimento desequilibrado com eénfase
nos farores dinamicos da aglomeragio, incorporande como fator de  localizachko o
“complementandade” entre fumms e seteres (AMARAL FILHO, 2001} Apesar dos
beneficios da aglomeracio de produtores serem conhecidos desde o seculo XIX, “foi somente
na decada de 1950 que o conceito de aglomeracdo passou a ser empregado de forma
sistematica na interpretagio dos movimenfos de crescimento e desenvolvimento regional”
(MONASTERIO; CAVALCANTE, 2011},

Além  dos Talores mencionados anlenomente que  tem  coniribuido  pamm o
desenvolvimento regional — as vantagens locacionais, a dotagéo de fatores, a estrutura urbana
e o mercado interno, ressaltam-se, também, o papel da polifica econdmica nesse processo. De
acordo com Souza (2009}, a politica regional teria que ser direcionada no longo prazo para o
desenvolvimento de “novas” atividades, va teniativa de manter o o de crescimento do
prodato regional acima da expansfo demografica. Para tanto, mvestumentos em capital
humano (qualificacdo) e infraestmitura (energia. rodovias. portos e ferrovias) sao

fundamentais.

No contexto historico do  desenvolvimento regional brasilewro, observamos o

predominio da economia pnmano-exportadora do café no micio do século XX, calcada no
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maodelo classico de especializacio produtiva imternacional inspirada na teoria neardiana das
Vantapens Comparativas (1817). No ambito interno. ocorreram reorganizagoes da estrutura
produtiva e social nacional, em que “as regibes Sul ¢ Sudesre constifiam a nova édrea
dinamica, em detrunento das regibes Norte ¢ Nordeste do pais, baseadas em outros produtos
primanos antenormente predemumeantes (agiear, algedio, borracha, snfre outros)” (MENDES,
MATTEQ, 2011, p. 262).

Ao mezmo tempo, o objetivo principal da politica nacional era estimular a produgdo e
exportacdo do café, com a mterferéncia do Estado a favor das leis de mercado em detrimento
das distorcdes crescentes enire as estruturas produtivas regionais em virtude da dinamica
cconomica ¢ das agdes politcas cada vez mais concenfradas na regifo Sul-Sudeste. A
mudanga do papel do Estado acontecen a partir do Governo Vargas (1930-1945) guando as
intensificaram as discussoes sobre o processo de industnalizacdo e do planejamento
econdmico. Scmente nos anos de 1940 que se aprofunda a questdo da analise economica
regional brasileira em paralele ao debate desenvolvimentista, tendo Celso Furtade como sen
expoente pnneipal. Celso Furtado for considerado o precursor da andlise regional do
subdesenvolvimente brasilero, mcorporando a historia e a guestao regional no modelo
proposte por ele e no corpo fedrico estruturalista da Comissio Econdmica para a América
Latina ¢ o Canbe (CEPAL).

Aovigio do subdesenvolvimento comes wm processo histoniod mEdnomo ¢ ko wmna
ctapa pela qual tenbam pecessaramente, passwdo a3 economias que j& sleangaram
gran superior de desenvolvimento constinn e base para wion asilise regkoasal
brasileim, O efeto da expansio capitalista oe Brasil sobre as estrumirs arcacas
macionais varsow de regiie pava regifio, ao sabor daz cucuistbocias ecais, do tipo
penetragio capitolisia ¢ da mtensidads desta | MENDES; MATTED, 200 |, p. 2715,

A partir das 1deias desenvolvidaz pela CEPAL de que o subdesenvolvimento tem
carater estrutural e ndo somente uma fase do processo econdmico que levaria 05 paises ao
desenvolvimento, inicia-se uma discussdo da necessidade de mdustrializacio no Brasil de
mansira mais ampla, A mcpiente industria brasileim substituidora de impontagoes ¢ voltada
para dentro (mercado interno), ganha impulso nos anes de 1950, embora ndo tenha perdido
essas caracteristicas. Optou-s¢ por sua amphacio onde ela ja existia, seguindo a hinha dos

polos de desenvolvimento teorizados por Francois Perroux (1957 ).

Ao observar a natureza desigual do processo de desenvolvimento francés, Perroux
{1957), com influéncias da feoria schumpeteriana do progresso éenico, propds a nogio de

polo de crescumento, sendo empregado na formulacdo de politicas de desenvolvimento
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vepional. De acorde com seu pensamento, o dinamisme de um pols sra determinado pela
existencia de uma ou mais indastras motnzes que exerce papel dominante sobre as demais.
gerando efeitos multiplicadores sobre outras atividades, Argumenta que o créscimento nio
ocorre de maneim homogénea no espago, mas manfesta-se em polos de crescumento,
podenda variar na sua intensidade, expandindo-se por diversos canais ¢ com efeitos finais
vanavels sobre toda 8 economia. O espaco economico atuaria como um campo de forcas:
centros (polos ou sedes) de emanagiio de forgas centrifugas e recepedo de forgas centripetas,
ou seja, cada pole € ae mesmo tempo centro de atragio e repulsa, culminando numa zona de
mfluencia economica.

Ao crificar a teoria neoclassica por abstrair o temmtorio das suas analises, Perroux
(1957) afirmou que como o crescimento econdmico ndo acontece em vanas localidades ao
mesmo tempo, ele pode se manifestar em alpuns pontos ou difundir-se por toda a economia
no momento seguinte. Segundo o autor, o crescimento economice nao pode ser considerado
homogéneo entre setores e regioes. Ao contrano, ¢le manifesta-se tendencialmente em pontos,
dhferenciando na sua mtensidade e nos seus impactos. O avtor evidencia quatro diferentes
formas de polarizacio em que as indastrias motnizes induzinam o desenvelvimento reglonal,

representadas no Quadro 3,

Quadro 5 - Tipos e efertos da pelarizacio, segundo Perroux

| Tipos de Polarizncao Efcites sobre o desenvolvimenio regional

Técuica | Eferos de encadeaments entre a indistria metri € ol smpresis

Econdimica | Gerogdo de emprego e rendn

Palcologica | Tuvestimentos decorrenies do clima & onmismo germlo pelo stucesso da
indlistria motriz -

Geografica Linpactos oy sistemas urbanos do deseovolvimento da cidade onde se localiza a
isds motie (mnimizagio dos custes de mamsporte cnsgdio de economias
exterua ¢ de aglomeragio)

Fonte: Peprows ( L1457).

A polanzacio técmca ¢ considerada a mais importante forma a influenciar as decisbes
de imwvestmentos produtivos. Quando o crescimento do polo exerce efelfos posilivos na sua
area de influéncia, extrapolando as ligagdes interindustriais (setor de servigos) e superando a
polarizagdo técmica, surgem os polos de desenvolvimento. Destacam-ze 2 polanzagao
ccondmica, a psicologica e a geografica, provocande efeitos dindmicos com mudancas
estrufurals no local onde esta mplantado (SOUZA, 2009),
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Perroux (1957) mostra que wm polo industrial pode modificar sen “meto peografico
mediato” (MONASTERIO: CAVALCANTE, 2011) e até mesmo uma estmitura inteira de
nma economnia naciopal por existirem efeitos de intensificachio das atividades econdmicas
devido ao aparecimento ¢ conexdo de novas necessidades coletivas, Decomrente desses
elementos, pode haver um estimulo do Estado via subsidios, acelerando o atendimento das

necessidades emerzentes.

Diversas mudangas estruturais sio ohservadas a partir dos processos de crescimento
econdMmico, come o surgimento e o desaparscimento de empresas. a difusdo imperfeita dos
fatores de produgde entre os setores e no lernitorio, e o crescimento desigual de setores e
regides (SOUZA, 2009). Esses desequilibrios — sctonal ¢ espacial — geram efeitos de
encadeamento diferenciados de crescimento em outros sefores e regides, evidenciando a
necessidade de canais de integracdo, como melos de comunicacdo e de transporte eficientes a

fim de muumizarem esses efettos (estruturas terroviarias e modoviarias).

Perroux (1977) mostron que as economias subdesenvolvidas geralmente ndo estio
mierligadas pelo “entrelagamento™ de pregos, fluxos e expectativas. sendo necessarias
articulagdes como a implantagde de virios polos de crescimento conectados por meios de
transportes eficientes, que passam a compor a infrasstritura de vma economia de mercado,
No caso brasileire, com o adensamento da atividade industnial em So Paulo, caracterizado
como polo dindmico, houve uma lendéncia ao aprofimdamento dos desequilibrios das
diversas regides do pais, especialmente a regido Mordeste. Mo tentativa de atenuar esse
processo de designaldades regionais, a ideia de um planejamento da atividade econdmica em
gue a industria seria o um motor das transformacdes estruturals, frouxe conjuntamente a
necessidade de se plangjar regionalmente o Brasil (MENDES; MATTEQ, 20117,

0 crescimento do mercado no mtenor de um pais poede ocorrer a parfir da
concentragdo economica de determinadas atividades, de onde se irradiam fluxos de bens e
servigos para o restante do termtono (PERROLUEK, 1977). Na auséncia de canais de integragéo,
a difisio dos efeitos de encadeamento na economia local fica prejudicada, podendo ocorrer o
1aplamento geografico e éecondmuco em relagdo ao restante da economia nacional. A aplicagio

de forma equivocada dos preceitos de Perroux levou a mnumeros casos de fracasso do

1]

- Moz anos de 1940 2 1950, howws enspios parn se promover algumas regides beasileims como g
Superntenddseia do Plase de Valomzaghio Beosdenica da Amazdnia (SPVA) e a4 Buperinterdéneia do Plano de
Valorizagic Econdmics dn Begido da Fronteirs Sudoeste, mag somente a partir do GTDN, que foa criada a
primeica tentativa efetiva de execntar wma politica regisnal, por meio da SUDENE
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planejaments regonal. como a construgdo de obras gigantescas que nio foram capazes de

revitalizar as regides onde foram implantadas.

A solugdo seria a diversificagdo das atnidades produtivas com mtegragio ao polo
principal, com o propdsito da dinamizacio do mercado local/regional, a partir de politicas que
possam melhorar a condicio de vida dos trabalhadores murais e urbanos, como a implantagio
de infracstutura basica. Os polos de crescimente ¢ deseovolvimento e seus meios de
propagacio (expansio ou paralisacio) advem da wmidade motriz gerando efeitos de
aglomeragiio a parti da reunifo de atividades complementares que di3o lugar & conjunturas
cumulativas de ganhos e custos de localizacio e da realizagdo de meios de transporte e de
comunicasio promovendo cfeitos de jungio, como o aumento da oferta ¢ da procura,

alargando o campo de possibilidades dos produtores locais.

Meste mesmo sentido, Hirschman {1961) analisou o processo de pelarizagho, sendo
que a3 regites mais desenvolvidas atraem capital e trabalho gqualificado das regides atrazadas,
realimentando a desigualdade. Nio existe uma trajeténa de desenvolvimento continua,
havendo constantemente desequilibrios, em gue o crescimento economico € alcangado
mediante uma sequéncia de desajustes. Os desequlibrios podenam ser entendidos como uma
forma das economias ou regides pertféricas potencializarem seus recursos escassos, o0 5ejd, o
autor identifica efeitos positivos ¢ pegativos do desenvolvimente de wma regido sobre as
demais. Se houver uma complementaridade entre as areas. a dindmica poderia reduzir o
desemprege da regioc mais pobre via aumento das exportagoes, gerando efeitos positivos. Por
oulro lado, havena um efeito negativo da polanizacio por conta da migracio seletiva em
direcio a regido dinamica. Hirschman (1961) defende que os efeitos positivos tendem a

prevalecer ¢ as desigualdades regionais minimizacdas.

O mvestimento em capital social bdsico toma-se fundamental para a promocio do
desenvolvimento na medida em que podem existir efeitos de “potejamento” das regides
desenvolvidas sobre as regides relativamente atrasadas. Esses efeitos dependem: a) da
magmitude dos indices de encadeamento e do tamanho das empresas em guestio, b) de
politicas governamentais de incentive do centro urhano-indusinal; ¢) do surgimento de

centros urbanos secundanos com articulacdes aos centros malores e a zona rural.

Hirschman {1961 } alude que em virtude de condicdes desfavoravels nas economias
subdesenvolvidas, como trabalbo subempregado na agriculivra ¢ atividade empreendedora
mal utihizada, toma-se impreseindivel a acdo de um agente coordenador (Estado) que tenha o
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“dever de orpanizar e efettvar a cooperacio enfre os muitos fatores, recursos e aphidbes
mdispensavels ao pleno exito do desenvolvimento” (HIRSCHMAN. 1961, p.21 e 27).

A dizpombilidade de energia elétnca e as facilidades de transporte presentes num
pais estio entre os elementos pnmerdias ao desenvelvimento econdmico, O myvestimento e
capital fixo, na infraestrutura economica e social, com melhorias nos portos, modernizacio de
um sistema ferroviano integrado ¢ o anmento da capacidade de produgée ¢ distnbuigdo de
energia, faz-se necessano como pré-requisito & instalagio de atividades produtivas. Para que
estas possam surgin, ¢ indispensavel o acesso local via transporte mantimeo, aéreo, ferroviario
ou rodoviiario (HIRSCHMAN, 1961 ).

Myrdal {1972) for outro autor relevante para essa discussio, contribwnde pam a
evolugdo do pensamento econdimico regional ao mostrar as mzoes das disparidades regionais
ao lengo do tempo. De acordo com sua andlise, o desenvolvimento econdmico promove win
processo de causagho circular cumulativa, onde a tendéncia seria que regides ricas se
tomassem mais neas e as pobres ficassem ainda mais pobres (DINIZ, 2001 ), A ideia do autor

& que ndo existe a tendéncia a autoestabilizagdo automatica no sistema social, ou seja,

[--] o sistema por 5§ 50 n#e caminha em dirsgio aum tipo de equilibrio entre forgas.
imas eaTd conslaniemenie se movendo pars longe desta situachio, Em siuacio pormal,
uma musdanga wio atral mwedancas compensatorias, mas, em vez disso. atral
midangas de apoio, que movem o sisems o mesns direcdo da promeira mndaisca,
para ir muito 2l (MYRDAL, 1972 p. L3)

Em virtude desta causalidade circular, um processo social tende a ser cumulativo,
com velocidade em taxa acelerada, reconhecendo a existéncia de efeitos de expansio desse
desenvolvimento. Exemplificando a aplicacio do modelo concerual de Myrdal, suponhamos
que houvesse um crescimento em determunada regido ocasionada pela mstalacio de uma
grande empresa ou construgdo de uma ferrovia. A temdéncia, segundo o autor, seria que seus
recursos produtivos fossem estimulados atraindo outros recursos produtives, como trabalho,

capifal e espirito empreendedor advindos de outras regibes.

O pegocies all implentados nmplianem o mercado para novos emprecndimentos
e, OT SUE VEF, gETRCiam mals Moro e mais poupancn €, Sm oomsequeno, outra
rodada de irvestimentos A migracko seletiva pode reforcar ainds mais essa
fendéncia, uma vez que 0F IMgranes senam 08 mals cnpreendedores & capazes, ao
passo que as regides perdedoras tenderiam a reter o5 trabalhadores menes produtivos
Também em relacho av capatal, o setor bamsino o fank fuir das regides estagnadaz
para as regides dmdmicas, amplizndo 2 desipualdade regional. (MONASTERIO:
CAVALCANTE, 2011, p.69)
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Myrdal (1972} reconheceu os efeitos motores ocasionados pelos centros de expansio
industrial. denominando-os de “efeitos propulsores” que se propagam do centro de expansdo
gcondmica para outras regides, Ainda que distantes dos centros econdmicos, essas regibes
podem oferecer condigbes favoriveis 4 aqusiglo de materins-prunas a serem utihzadas pelas
indistrias em atividade nos centros, e se beneficiam ao serem estimuladas via o fluxo de
comercio e Investmentos ongnados nas regides mais desenvolvidas. No entanto. necessita-se
da intervengdio do setor publico para que esses efeitos nas regides menos dindmicas sejam
sentidos no mtuite da reducio das disparidades regionms, dado que 0s servigos pablicos come
educacio e sande tenderiam a ser de melhor qualidade nos centros economicos, amphando o

chamado estoque de capital humane.

Constata-se que gquanto mais desenvolvida ¢ uma economia, mator £ a intensidade de
seus “efeitos propulsores”. Um mivel mator de desenvolvimento esta atrelado a melhores
condigées e disponibilidade de transportes e comumucacdo, alem de uma educacdo com
gqualidade, capaz de clevar o padrio de vida da populagiao. Diante de tal fato, infere-s¢ que um
baixo nivel de desenvolvimento econdmico estd correlacionado a estruturas eficientes de
transportes, comunicacdo e educacdo, constituindo-se em barreiras que dificultam a difuso
dos “efeitos propulsores” numa économia (MYRDAL, 1972).

Myrdal (1972) ressaliou a importincia dos Governos ao estimular o desenvolvimento
economico de uma nagdo via um planejamento da politica nacional de desenvolvimento na
forma de um programa estmtégico que vise tanto a integragio nacional quanto a redugiao das
disparidades regionais. Tsso pode ser alcancado mediante planos nacionais de mvestimentos
em setores gue elevem a capacidade produtiva do pais. como transpories, modernizacio da
agriculiura € energia, além de melthores condigles de satde ¢ educagio, O objetivo desse tipo

de politica & impulsionar os “efeitos propulsores™ na tentativa de mtensificar sens resultados.

Compreende-se que o crescimento econdmico, assim como o desenvolvimento de
uma regiao, carece de uma maior disponibihidade de infraestrutura o fim de dar suporte as
atividades econdmicas produtivas. Sabe-se, também, que para dar a confinuidade ao processo
de desenvolvimento regional ocorre a necessidade de se investr em nfraestrotura, Diante
dessa realidade, as politicas pablicas de investimenio em transpories se destacam na medida
em que mversoes sao reglizadas pelo Estado por meio de mmvestimento direto, pela regulagio
da atrvidade ou ainda via concessdo piblica (VARGAS; SCATOLIN, 2007),

Apesar do reconhecimento da contribuiglo das teonas do desenveolvimento regional

apresentadas anteriormente, existemn limitagoes dessas teonas explicativas da economia
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vepional € urbana por ndo conseguirem elucidar como 08 agentes e dispersam no espago.
Sepundo Rz (2003), a falha estana na ansencia de uma teoria geral que pudesse explicar a
lGgica microecondmica na organizacio espacial dos agentes, sendo esta limitagfio superada,
em parte, pela Nova Geogratia Econdmica apresentada a seguir.

3.2 A Nova Geozrafia Economica (NGE)

A Nowva Geografia Econdmica (NGE) ganhou vigor no micio da década de 1990 com 2
publicac@o de trabalhos semnms de autores como Paul Krugman (1991), M, Fujita ( 1988) ¢
A, Venables ( 1996), balizando teoricamente vanos estudos a respelio das estnuturas regionals
¢ urbapas, bem como avangando na modelagem com a incorporagdo dos pressupostos da
concorréncia imperfeita e os retomos crescentes de escala. Os esiudos da NGE mostram onde
a atividade economica ocome e qual a logica (por que) da sua ocorréencia em determinadas

localidades, onde os custos do transporte desempenham papel relevante.

Em virtude das iregulandades espaciais da economia real — dispanidades entre regibes
industriais (populosas) e regibes agricolas (populacio escassa), cidades congestionadas e
arcas rurais despovoadas — M. Fujita er of (2002, p. 16) argumenta que csses fenomenoes ndo
ean resultados apenas das “diferencas ierentes entre locais, mas de mm conjunto de processos
cumulativos, necessanamente envolvendo algum tipo de retorno crescente, por mew do gual a
concentragio geografica pode se auto-reforgar™.

A NGE tem como caracteristica geral um conunto de teonas que pnvilegiam a
urilizagdio de modelos dé escolha racional aplicados ao espago, ou s2ja, como as atividades
ccondmicas e a populagdo sle distnbuidas espacialmente. Sua grande contribugdo tem sido
proporcionar fundamentos microeconomicos para o processo de aglomeracio ou dispersio
das atividades econdmicas no espago (SILVA, SILVEIRA NETOQ, 2005), combinando
entendimentos espacials ja estabelecidos da economia regional e urbana assoclada a uma

abordagem de equilibno geral do madnsrreanm da teona econdmica,

Owtra caracteristica da NGE, segunde Cruz (20011), € a busca pelo entendimento das
forcas que moldam as atividades no terrtdéno a partir de fendmenos exclusivamente
economicos. Procura-se inferir se a dinamica econdmica seria suficiente para explicar a
concentragio ou dispersdo das atrvidades no espago mediante os modelos de equilibnio geral,
explicando as grandes desigualdades na distribuigio espacial ¢ sua persisiéncia ae longo do
tempo. A fonte das desigualdades serma o resultade das forcas de mercado, wdo além das



diferencas fiicas, como clima & recursos naturas. O Quadre & mostra alpuns dos conceitos

importantes para se analisar a questdo regional atraves da NGE, seguindo Combes. Mayer &

Thisse (2008),

Quadro 6 = Pnncipals conceilos da Nova Geografia Econdmica

Conceites
Escals ¢ nnidade de referéncia

Eqﬂimgin
Conceitn de regido formecendo uma visho nw:nw:‘:m-:a do espago,
sendo mals relevantss os fluxos iniemos de comdrcio

Mobibdade de tatores e prodisos

A mobilidade dos agenies, tmbalhadores e firmas ¢ uma decisio
endigena,

ﬁEalE.llﬁMﬂIiEG de rrmmn-a & segunda
ordem™

A MNGE enfatiza as designakiades de ﬂgumia ordem como fonte de
explicagio para 2s dispandades reponais.

Interacdn  enlre a5 fomas  de

aglomeracho e dispersio |
Retornos crescenies & mnm’u-;#n:r

imperfeim

Custo de deslocamento e transpore

Essaz duss forcas anfapbnicas sio responsavels peln configuracio
espacial da economia, o R

Fundamensal a infroducho de refomes crescentes ¢ CONCOMencia
imperfeita para se explicar 8 concentracio das atividades econdmicas
1 ESpag: _
Mesmo com a rediciio nos custos de transporte nos ltimos séculos,

nis mulo
Fonte: Combres, Mayer ¢ Thisae (2008);

estes ainda sio representativos, ou sejn, 8 distincia € relevante.
Crue (200 1)

Com relagdo ao custo do transporte. podemos observar que este tem um papel
consideravel na discussdo sobre crescimento ¢ desenvolvimento econdmico, mfluenciando
nos custos de producdo e distribuicdo, na localizacio das firmas e na determinacio de dreas de
mercado para as regides, com consequéncia sobre o bem estar social. Os custos de transporte
podem definir as regides que senam capazes de concorrer nos diferentes mercados,
impactando nos pregos dos bens e na geracioe de renda regronal.

Segundo Souza (20077, o bem estar social € afetado porque alteracdes na qualidade e
no estoque de infrasstroiirs tem infleéncia direta na acessibilidade da populagio aos bens &
servigos disponiveis. A melhona da wfraestrutura de transportes pernute a populagdo lograr
dos beneficios da mobilidade de mformagdes e idmasz, bem como a redugio dos custos de
suprimentos e distribuicio. podendo ter impactos positivos na dimimmigio da pobreza
absoluta.

2 Mas designaldades do prinseira ordemn predomisam as diferencas fizsicas do tecritério para a explicacio &
concentragio das atividades econdmicas: enquanty pas desigualdades de segupds ordem. o aglo humans ¢ o
fonte para 2o evplicer e designaldades econdinicad eqpaciais,

A putorn dessmvobveu um indice de acessihilidads aplicado na relacio dn mfmestomira de transports & o
desenyvolvimento regional brazileiro. “Edse indice perwste avaliar a posabilidade das atividades presentes
determinada kealidade s= relacionarem com 3= atividadss & oz mercados. existentes em varias localidades”
{SOUTZA. 2007, p. 2.
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A NGE tem tratado o impacto dos fransportes na distribuicio espacial das firmas
destacando a mfluencia destes na disputa entre as forcas centripetas € centrifugas para a
determminacio da aglomeragho ou dispersio das atividades econdmicas, Sousa (2002) e Souza
(2007 ) sugerem, em estudos sobre a localizagio da inddstria de transformacho brasileirn, que
az atividades industriais desconcentraram-ge entre 08 anos de 1970 ¢ 1980 em direcio as
regides que obtrveram maiores investimentos em infraestrutura. com modificactGes na

configuragio geografica da arividade industrial brasileira como um odo,

Neste confexto, 05 transportes ndo podem ser vistos como um elemento isolado pos-
producio. mas como parte integrante do processo de produgio gerando mterface com o
transporte dos bens em elaboragio (SOUZA, 2007). Na decisio de localizagio da firma,
toma-se criuetal ndo somente que a regido tenha acesso de fransporte, mas tambem vantagem

locacional de intersecao, fluxos de conexio local e de longas distincias.

221 Determinantes da aglomeragde segunde a NGE

Wa explicagio do fendmeno da aglomeragido espacial, podemos citar duas abordagens
tedTicas: as vantagens comparativas ¢ a NGE. A pnmeira bascia-se no papel da dotagio de
fatores como elemento esclarecedor das aglomeragdes, presente nos modelos de Heckscher-
Ohlin. Evidencia-se que a aglomeracio das finmas e pessoas & explicads pele acumulacio de
fatores naturais favordvels ou fatores de pnmeira natureza, observando que em regibes com
climas mais amenos & tendéncia ¢ aglomerar mais fimmas ¢ individuos ¢ apresentar malor
dezenvolvimento (SOUZF A, 2007).

Por outro lade, a NGE explica a aglomeraciio a partir dos fatores de segunda natureza
ou fatores aglomerativos representados pelos efeitos do tamanho do mercado (encadeamento
para tras e para frente), mercado de trabalho denso e extemalidades, sendo que o espago fisico
e considerado homogéneo, ou seja, os fatores de primeira natureza s8o0 dismoibuidos

igualmente no espago, o que mostra a limitagao teorica da NGE.

Vale ressaliar que as duss abordagens apreseniadas anteriormente ndo  sfo
contraditorias, e sim, complementares, pois determinadas regides podem iniciar processos
aglomerativos devido a fatores naturamis (clima. relevo e proximidade de nios). e continuarem
concentrando atividades devido ao processo de causagdo circular por conta dos fatores de

segunda natureza.
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Uma das sinteses teorteas significativa no campo da NGE estd no liveo de M. Fupita o
al (2002), apresentando a mmportincia “de explicar as concentragoes populacionals e a
atividade econdomica: distingfio entre regides industriais e agricolas. a existEncia de cidades &
o papel das aglomeragbes de madistrias” (FUJITA e al, 2002, p. 18). Os autores utilizam um
modelo basico sob diferentes formas a fim de abordar temas cruciais na analise regional
urbana. como 4 emergéncia das merarquias urbanas e o surgimento da cidade 1so0lada de Von
Thiinen,

Emtretanto, subjacente a wdo esse esforgo analiticn, existe wima mestod questio
central, ow seja, explicar 1 aglomeracio das atvidades scondmicas em pontos bem
defitidos do espaco, Mais precismente, enfafizs-se claranente 8 necessidade de
apalizar 8 configuragdo espacial das atividedes econdmicas como resuliado de um
eguilibrio. de forcas contmnas. Cu seja, entre forcas cenfripetas, que tendem a
favorecer & agloteracho econdanica e formaz centrifugas, que favorecem a disparsio
{(MEYRELLES FILHO, 2009, p. 5.

A ideia geral sena que as concentragoes s¢ formam por conta de algum tipo de
econonua de aglomeragio. Entender as prineipais fonies dessa economua, principalmente no
que tange aos retormnos crescentes de escala. custo de transporte baixo e demanda local imtensa
refacionados com a questao espacial pode ser considerado o desafio da NGE. Seus modelos
tedricos argumentam em favor dos retorios crescentes de escala, dos custos de transportes,
das economuas de aglomeragio e dos custos dos congestionamentos como elementos que
exphcam a localizacdo industrial, sendo que esses fatores podem atuar como forcas de atraglio
ou repulsio que determinam a localizagio das atividades no espago, como destacam Silva;
Silverra Neto (2005,

De acordo com Fujita e af (2002), as grandes inovacdes teoricas produzidas pelas
teorias dos retornos crescentes™ favoreceram a redescoberta das ligagdes entre a Fconomia ¢
a Geografia a partir de 1990, O modelo de concorréncia imperfeita de Dixit e Stiglitz (1977)
for utilizado para que as novas teonas de retomos crescentes pudessem ser aplicadas no

espago, colaborando para o desenvolvimento tedrico da economia regional,
O modelo de Dixit e Stightz apresenta basicamente guatro pressupostos germs:

1%} Esusténeia de dois setores na economuia: agricola (producie de um bem
homogéneo, retomos constantes de escala e concorrencia perfeita) € industrial (producio de

grande variedade de bens, retomos crescentes de escala e concorréncia monopolista),

. Inovacies que atingiram a Organizacio Indvstnal, az Teomes de Comércio Internacional & Teorms do
Crescimetito Eoomdaniog,



27 Existéncia de dois tipos de agentes: as firmas que buscam maxumizar seus lucros e

ps consumidores (trabalhadores ) que buscam maximizar sua satisfagdo no consumo;

3°) Existéncia de um grande naomero de vanedades de bens industnalizados potenciais,

representando um espago confinuo;

47) O nivel de utilidade dos consumidores aumenta & medida em que eles consomem

uma malor variedade de bens, existindo uma forte preferéncia pela variedade.

Mevrelles Filho (2009) aponta que em sua versio espacial, o modelo de Dixit 2
Stighitz assume a existéncia de multiplas localidades e custos de transporte associados a
exportacdo e importagio de produtos para a defiucaoe da localizagdo otima da fimma. Isto quer
dizer que no case da cconomia regional, as firmas ¢ o5 consumidores distribuem-se entre as
regifes & arcam com 08 custos de transportes quando comercializam as mercadonas. Ambos
tentam maximizar rendas e minimizar gastos levando em consideracio a localizacdo dos

demais agentes, ou seja, procuram otimizar sua localizagio na rede das economias regionals.

O ponto central da NGE € que, na presenga de retomos crescentes de escala e custos
de fransporte, as interagbes de mercado atraem as firmas em direcio as regides que
apresenfarem malor mercade potencial, o gue significe wma melhor accssibilidade a
consnmudores e ofertantes, atraindo tambem mais trabalhadores 3o oferecerem melhor acesso
aos produtos finais (SOUZA, 2007) Por conseguinte, fem-s¢ um incentivo para finnas e

trabalhadores alocarem-se conjuntamente, gerando a aglomeragio das atividades economicas.

Ma tentativa de classificacdo do arcabougo teorico na NGE. destacam-se trés linhas de
pesquisas (CRUZ, 2011): efeite de mercado intemo, modelos centvo-perifena ¢ modelos de
desipualdade em forma de sino. O pnmeiro mostra como os efeitos do mercado intema,
exemplificado pelo tamanho da regio, podem levar a concentragio das atividades no espago,
em que a regido nca ird receber mais capital gue a regide pobre, As forcas de aglomeraciio,
dada a vantagem de estar mais proxime a um mercado consumidor mais amplo, airaem mais
empresas para o centro, ¢ este domina o efeito de dispersao (competigho entre as finmas mais
proximas), A localizacdo das finmas & uma decisBo explicita, ou seja, as vaniagens

econdimicas ormndas de um mercado mtemo explicam a concentracio da atividade no espago,

Em relagdn aos modelos centro-periferia. a concentragan espacial seria explicada pelos
processos de concentragdo cumulativos™, sendo que o efeito concentrador viria da mobilidade

da mio de obra ou das firmas, resullamdo numa concentragdo das atividades no centro

5 Influéncia direta das teorizs de Myedal @ Hipschman
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(atrvidades manufatureiras) e a periferia concentraria as atividades primarias, com baxvo valor
agregado. Podenmam existir equilibnios miltiplos nestes modelos, em que a tmajetona da
economia determinaria a distribuicio das atividades no espaco, concedemndo aos Tormuladores
de politicas subsidios para responder como a mtegragdo mediante a reducho nos custos de
comércie. afetaria a aglomeraciio ou a dispersio das atividades econdmicas.

A tercera linha de pesquisa, os modelos de desigualdade em forma de sine, ressalta
que a concentragio das atividades seguiria em forma de U iwvertido quando a infegracio entre

as regides ¢ aumentada, Segundo Cruz (2011, p. 147):

Havera um pico da concentragio em nivels miermedianos de infegracio comercial,
a pirtic do qual, os cusios de congestiomments o1 & extemalidades negaivas desta
concentragio passariam a demisar evenhsmais efeitos positivos do centro, levando &
wna desconcentragio dag arividedes.

Para o propdsito deste trabalho, concentramos no modelo centro-perifena, que mostra
a existéncia de mteragdes hmdamentals entre os retomos crescentes de escala, os custos de
lransporte e a mobilidade dos fatores de producio, que podem inpactar no surginento de unes
estrutura espacial economica @ na sua modificacio. O modelo centro-perifenia abordadoe por
Fujita er @l (2002), além de limitagdes empiricas, existem crificas apreseniando algumas
falhas. como a nio existencia de interdependencia estratégica entre as firmas, as firmas séo
otalmente movels (néo possuem ativos fixos) ¢ a abordagem dos custos de tmpsporie &
simplificada. Evidentemente essas limitagdes nio neutralizam os efeifos positivos das
argumentagdes no sentido de contnbuir para uma evolugio da NGE, na medida em que esta
leoria e consistente no ambite da analise regronal e urbana, fomecendo principios gerals que

seriam 05 fundamentos teoncos pam se entender a aglomeragio no espago.

Outro elemento que ainda necessita de maor refinamento teonco dentro da NGE,
segundo Martin (1999), Scott (2000) e Ruiz (2003), seria a ideia de gue nos modelos
desenvolvidos, regides e localidades sio homogeneas, ndo apresentando caracteristicas
particulares. A hipdtese de se estudar o terntdnoe como um espaco homogéneo pode 1gnorar
aspectos fundamentais da atividade no espago, como as diversidades sociais que caracterizam
2 pasagem cconomica modema. As diferencas dos espagos econOmicos nde se relacionam
exclusivamente aos espagos nafurais, mas também relacionadas & dinamica da peografia

social:
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As diferencas enfre regifes & cidades <o [ocais e especificss e estio relaciomdas &
orpganizacio cdos agentes e comporamenios socials naquela regido (sindicatos.
politicas locais, cosnumes, redes de informacdes e aprendizado. legislaghes,
infracstruturas tecnoldgicas. f@is como universidades, ¢ assim por diante) (RULZ,
A, . 14,

Martin (1999) argumenta que 0 pressuposto do espaco homogénes & uma opgio
utilizada pela NGE justificada pelo ngor formal da analise, pois os aspectos culturas,
institucionals € socials nao cstio sujcilos a representagio matematica rigoross, tendo uma
unportineta marginal na teorta. Extrapolando as formulagbe: desta teoria, as historias
regionais ¢ urbanas podem ser produtos de agentes econdmicos heterogéneos, com
irreversibihidades e processos cumulativos, ndo apresenfando uma hierarquia de causas oun
trajelorias que CMergem nas coonomias regionais ¢ urbanas. Thisse (2011) argumenta que a
hisrarquia e o sistema de cidades, bem como as noves formas de comunicacdo e modificagbes

no sistema de transportes, podem alterar a decisio de mgracio e relocalizacdo das firmas.

As teorias que discutem o desenvolvimento regional temfam absorver as
resstruturagdes produtivas e espacials ocorndas ao lengo dos anos, com o surgimento de
novos paradigmas tedncos que enconiram no interlor das regides, atraves da historia e agoes
dos agentes locms, as principais causas do desenvolvimento, Néo se pode desconectar a
relacio do lecal ou da regiio com o todo nacional, ou seja, as relagdes estdo necessariaments

inseridas num ambiente de politicas macroeconomicas e num sistema politico-administrativo.

As politicas de mvestimento em capital fisico ou infraestrutora, por exemplo, sio
fundamentais para que uma regdo se desenvolva, cnando condigdes muito favoraves de
aglomera¢do de afividades econdmicas e externalidades para o capital pnvado, como a
redugde dos custos de transaclo, producdo e transporte. Essas politicas, de maneira isolada,
nao sdo suficientes para crar um processo dinamico de mterionzagio ou regionalizacio do
excedente economico local, ¢ muito menos ser um fator de atratividade de excedentes de
outras regides, a ponto de provocar um aumento das atividades produtivas, do emprego e da
renda, A ocomeéncia de efeitos multiplicadores sobre o produto, renda ¢ emprego dependerio
de politicas que estejam num contexto de estratéma global de desenvolvimento da regifio
evitando a aglomeracio de atividades gue possam ser incoerentes intemamente, inexistindo

conexdes logicas dentro das estruturas regionais.



CAPITULO 4

FERROVIA NORTE-SUL: IMPACTOS EC ONOMICOS
NO TERRITORIO GOIANO

Az politicas de mvestumento em intreestrutira s@io consideradas fondamentas no
processo de crescimento € desenvolvimento economico nacional e regional. Dentre esses
investimentos, destacam-se aqueles relacionados a melhora no sefor de transportes,
particularmente na sua  configuracio modal (rodoviano, ferroviario, hidroviano e
aeroportuaria), determinando ou modificandos as estruturas regionais, Imbuida do discurso da
mtegracio nacional regional, como forma de dinamizar a interionzacio ou regwnalizacio do
excedente econdmico local, estd a construgdo ¢ operacdo da Ferrovia Norte-Sul (FNS) no
lerritdrio brasileiro. Neste capitulo, analisaremos a influéncia econdmica da FNS nos
municipios golanos, projeto que remonta a década de 1980, mostrando a evolugio da
construgdo da femovia, nofadamente nos Estados do Tocantins € Goids, identificando seus
prnncipais elementos. Em segmda, frataremos dos impactos economuces da FNE,

especificaments nos mumcipies do centro-norte golano,

4.1 A construcio da Ferrovia Norte-Sul (FNS)

As discussdes da construgio de um sistema ferroviano no Brasil no sentido Norte-Sul
¢ Leste-Oeste estdo presentes desde o steule XIXK. O pnmeire projeto efetivaments
apresentado foi em [ 874, ainda no perodo imperial, através do Plano Nacional de Transporte,
conhecido como Plano Rebougas, que previa a instalagio de ferrovias higando o pais de norte
a sul e de leste a oeste (DIARIO DA MANHA, 1988). O plano do engenheiro André
Rebougas foi mspirado no modelo ferrovidano nome-americano, a partir da concepglio do
Brasil como um triangulo. em que a base era o Amazonas e os outros dois lados senam o
litoral mantimo ¢ a fronteira ocste (Figura 8). A integragio litomal-interior ocorrena via
instalacio de ferrowias e hidrovias com dez grandes linhas ferrovianas transversais paralelas a
base do tnangule, mtegrando as bacias lndrogrificas Araguaia-Tocantins com a Parana-
Paraguai. Este plano, como indicado, nio for aprovade pelo Parlamenio em virtude das
dificuldades merentes a efetivagio do projeto (DIARIO DA MANHA, 1988),
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Figura 8 - Plano Rebougas - 1874
Fonte: Didrno da banhd (198K, p. 1E&D)

Owira tentativa de mtegracio do temtorio nacional foi o Plano Bulhdes, em 1ER2,
como demonstrado na Figura 9, Este plane atnbuia maior énfase ds comunicacdes terrestres, a
partir de (rés linhas longitudinais, contemplando a ligagio Norte-Sul como o tronco mais
extenso, partindo de Guaira-PR até Belem-PA, constituindo-se por um sistemsa fémeo-fluvial
(ADORND, 1999). Mais uma vez o projeto nio for efetivado pelo Parlamento, devido aos
altos custos, postergando a imtegracio norte-sul do Pais™.

26 Em 1913 howve mais uma teatativa de ligacho do tereitbrp neste. senfido, stravés de wn sistema misio ferro-
rodovidrio do engenbeiro Paulo de Fontrin, a partic de Pisapoea-MiG 3 Belém-PA (DIARTO DA MANHA. 1088),



|04

e PLANO BULHOES 1882
Ry -— 1 I
! " l-1|-|-|'.l
o=, -t B
S P A S -
- b -
.-ll J‘ ...'. -
| !é.—‘-;l "\\ e
[\ 1-‘ |r‘ﬂ-' .-|I - -
] ‘- E.. ok
—— ""\.\,
.I_-" L 1] 1‘-
i
| A =
i Illm
T Raay e o ' e
— > I " "I"'-'-'.
LY
P il
Legenda e
Friravia
- -
=== Wmegachs Fleda
L]
! e Bt
“ L 1oF e Mremd Nalvjul bnh o ik fom
¢ in i oo g el 0

Figura 9 - Flano Bulhes — 1882
Fonte, ADOBRNO (1999, p, 2]

Com a notona opgao do governo brasileiro pele rodoviarismoe a partir da decada de
1930, somente no periodo pods-redemocratizagio que houve o lancamento de um projeto para
a mnstituicio da hgacdo ferroviana norte-sul — Projeto Brasil Central — em 1987, no Governo
José Samey, remontande as ideias jé colocadas no século XIX (DIARIO DA MANHA,
1988). Foi apenas na segunda metade da década de 198D que as discussdes acerca da
construgdo de uma ferrovia que interligasse ag regides cenirais do Brasil se fazem presentes —
a Femrovia Norte-Sul (FNS). O objetivo era percorrer os estados de Goias, Tocanhins e

A obra foi inicinds com a inavguracio de uma ponte sobre o po Sio Francisco po mundcipio minsiro em 19232,
com s trabalhes paralisados bge a segoie
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Marankdo, chegando ao porio de Iagu (MA), de forma a alavancar o desenvolvimento
regional e reduzir os custos de transporte para o escoamento da producdo, obtendo ganhos de
competitividade tanto ne mercado nacional quanto no mercado intemacional, A linha fémrea
sena tracada pela interligacho da Ferrovia Carajas, em Acalindia-MA, ¢ da Rede Ferroviaria
Federal (RRFSA), com entroncamento proxime a Lumibnia-GO, no total de 1570 km
[ADORND, 1999).

A construcio da FNS acontecenia em duas etapas, sendo que a primeira era constituida
de um ramal ferrovigno hgando Colinas de Goias™ a Acailindia-MA; ¢ outro ramal partiria
da cidade de Porangatu-GO até o encontro com os nlhos da BRFSA em Luziania-GO, com
ligagio a Brasilia-DF. Na scgunda ctapa prevista, haveria a interligagdo dos ramais, formando
o tronco da ferrovia. A concessio da constmuiglio e operacio dos ramais da FNS for outorgada
d VALEC — Engenhana, Construgoes e Ferrovias 5.A., com previsio de término da obra em
1992 e um mvestimento projetade de aproximadamente UJSS 2.7 hilhoes (VALEC, 2010), a
partir da parcena publico’pnvado.

Devido as dificuldades econdomicas que o Brasil passava na decada de 1980, com altos
indices de inflagde ¢ planos economicos ineficazes, somade ao elevade endividamento
extemo; as paralisagtes em diversas obras pithlicas, inclusive infraestruturais. foram wma das
consequéncias nevitavels, Se o cepdno econdomice ndo éra favoravel, o debate politco
mviabilizava qualguer temiativa de concretizacio do projeto da FNS, com deniincias de
fraudes e cormupedes divulgadas na madia da época, ¢ & abertura de uma Comissdo
Parlamentar de Inquénto (CPI), cujo relatbrio foi contrano a construglio da ferrovia. Apesar
das oposigoes, em maie de 1983, a FNS comecou a ser construida, partindo de Acailandia-
MA em diregio 8 Impentriz-MA, gerando criticas ao Presidente José Samey, por iniciar as
obras justamente no seu estado natal.

Com o inicio das obras da linha ferrea, diferentemente do que ocorrera na construgio
da Estrada de Ferro Goias. no micie do seculo XX, nio houve mtensificapio no surzimento de
cidades a partir da ferrovia, mas for observado sua mfluéncia no crescimento wrbano ¢
economico nos mumcipios do sul do Maranhdo, como mostra o relato a sequr

A mplantacio das frentes de trabalho da FNS esta afetando diretamente quato
cidades maranhenses: Imperatriz, S&0 Francsco do Brejde, Acailindia e Jode
Lisboa. A infludecin estd se mamtestands tanto sob o aspecto econdmico come sob
o aspecio social, mlk fo da ferowia estar movimentando, direl 2o
indiretamente, quatro mil peszoas (DIARIO DA MANHA. 1988, p.74).

17 Atsalmente Colinas do Tocantins, pertencente o Estado do Tocantins.



Finalmente, parte da FNS comegou a operar comercialmente em marco de 1980,
transportando  1.500 toneladas de mulho entre Imperatriz-MA e S5& Luiz-MA., com o
entroncamento da Estrada de Ferro Carajds. O trecho entre o distrito de Piquid, localizado no
mumcipie de Acalindia e Imperatriz fon o prnmewo percurso realizade pela FNS,

transportando principalmente produtos agricolas, com destaque para a soja.

Os cortes no orgamento publico federal, ainda no ano de 1989, prejudicaram os
repazses de verhas para a constmgio da ferrovia inviabilzando a continuagio das obras, O
impacto desta paralisagio se deu especialmente na questio do emprege da regido, onde
muilhares de trabalhadores foram dispensados.

Depois de tanta movimemacio em tomo das obras da Ferrovia Norte-Sul, agora um
MOVD Cemano tomana conia ao bongo do eixo de expansio da estrade de ferro; o da
desolacio, espers e abandono, A paralisscio das obras onxe, cone consegiknejas
nepativas; prejuizos fisicos, financeiros « humanos para & regido 2. por extensdo, ao
[aEs (ADORENG, 1999, p. 38),

Apesar da efetiva operagio deste techo da FNS, seu reduzido tamanho se comparado
ao projeto inicial, mostra que o discurso de integragio nacional materializou-se apenas mim
ramal ferroviano da Estrada de Ferro Carajas. Por outro lado, o que se observou como legado
da construgdo desta pnmeira etapa da FNS. como ocorrera com outras ferrovias, foram
mudangas nas relagoes sociocconomicas culminado em modificagtes na estrutura produtiva
vepional, com reflexos diretos na estrutra fundiaria, bem como ne acesso 4 ferra wia
movimento  de  desapropriagie e valonizagho. Cerfaments que a  proximidade  do
funcionamento de uma ferrovia @ promussorz para uma reglio, mas isso dependera da
condugio politico-econdmica, ou seja, dos interesses dos atores socials envolvidos (Estado e

empresirios privados). estmulando os efeitos propulsores destacados por Myrdal (1972

Apos as paralisacdes na construcdo da FNS, as obras foram retomadas no govermo
[tamar Franco { 1992-1995), O trecho de 193,5 quilometros, entre Estreito-MA e Acailiandia-
MA, for concluido ¢ entrou em operacio comercial em 1996, Conectada a Estrada de Ferro
Carajas. esse frecho permifiu o acesso ao porto de Itagul, em Sdo Luis. Ate 2002, ja no
govemo Fernando Henrngue Cardoso (1995-2003), a FNS chega ao municipio de
Apguarndpolis -TO, paralisando a construgdo posteriormente. A Figura 10 mostra as fases da
constmugdo da FNS, perfazendo pouco mais de 200 guilometros de linha ferrea construida
entre 1989 e 2003,
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BRASIL - FASES DE CONSTRUGAO DA FERROVIA NORTE-SUL POR GOVERNO, 1385-2003
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Fazan da Crnabuchs da Farmwia Noeis-Sul por Gonerni

Goremrnio st Sarnay (19851950
e Trcr Al WA g WA —— Cawedta 38 Feem Canise

— Tl R G owemme R T
=
e FHE {1306-2001) P [ i |ﬁﬁuﬁ1ﬂi

Figura 10 = Ferrovia Norte-Sul: 1985 - 2003
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O rezgate do projeto de construgdio da FNS. considerada “espinha dorsal™ do pais,
pcorren somente no segundo Governo Lula (2007-2010), insendo num projeto nacional — o
PAC (Programa de Aceleracio do Crescimento)™. A justificativa para a refomada do projeto
for que a FNB, considerada estratégica para ¢ desenvolvimento econdmico do Brasil, ina
propiciar a nterligaciio das regides Norte & MNordeste com as regides Sul e Sudeste do pais
mediante conexdes com outras ferrovias (Transnordestiina Logistica e Cenfro-Atlantica).
Conforme a Conab (20035), a FNS constimuird uma alternativa no corredor de transporte
Centro-Norte, dando suporte a0 escommento da producio agricola ¢ agromdustnal de algumas
regides de Mato Grosso, Tocantins, MNorte de Goias, Extremo-Oeste Balano e Sul do
Maranhdc. Estas regides abrigam as principais areas de produgio da frontewra agricola, que
vém enfrentando entraves logisticos para a expansdo de snas economias devido 4 escassez de
mfraestruiura de transporte, dificultande a competiividade dos seus produtos tanto no

mereadn interno 2, sobretudo, no mercado externo,

Embora as ferrovias scjam importantes vetores de desenvolvimento ccondmice de uma
regifio, como ja evidenciado historicamente, sua construgie esta associada a elevados nivess
de investimento, sendo desejavel a sustentablbidade do projeto ferroviano em longo prazo,
propiciadas condigtes de rentabilidade econdmica para o seu fancionamento, como defendido
por Barmat (1997} No trecho Apmamopolis-MA / Anapolis-GO da FNS, segundo a Valec
Engenhana, Construgdes e Fermovias 8.A. {(2012), foram gastos aproximadamente RS 5.2
balhdes até 2012, Se uma regido ndo apresenta carga suficiente com aphiddo paca
movimentagio através do modal ferrovidrio, o projeto ndo serd sustentivel com o passar do
tempo, pois o transporte ferroviano apresenta custos fixos elevados, demandando grandes
volumes de carga para garantir uma receita capaz de garantir sua viabilidade economica,

comao sugenido por Weber (1957) e Hoover (1955)

MNeste aspecto, Branco e Camxeta Fitho (2011) reabzaram um estudo gque trata da
demanda de carpa captavel pela FNS em sua area de influéncia, considerando o trecho
supracilado, revelando ferramenias importanies para 2 apalise da viabilidade econdmica de
uim projeto ferrovidno e para o planejamento estratégico desse tipo de nfraestrutura, A soja

. Ow ivestimentos 4o PAC estio organizados em trés sixos: 1) logisticn (ampliagio ¢ constragiio de rodovias,
ferrovins, portos asroportos & hidrowiask 20 epergin {peracio o fmosmussio de enerma slétrica. produciio,
exploracio e transporte de petsdles, ghs patural e combustiver reppwiveiz), 3) estrubura social e urbana
{saneaments, habitagio, metrds = frens wbanos; = vniversalizacBo do Programa Lz para Todos e recursos
lsbdracos ) (VIETRA orad, 2010),
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for apontada como principal carga com aptidio para movimentacfio, através desse trecho
ferrovidrio, sepuido dos derivados de petraleo, farelo de soja e fertilizantes. ™

A FNS & um projeto ferroviano que tem a dimensio de aproximadamente 4.197
guilometros, passando pelas cinco regides brasilaras, tendo ligaches com oulras ferrovias,
entre elas a Estrada de Femmo Carajas. ao norte, com conexio com o porto de Itaqui; e a
Ferrovia Centro-Atlantica, conectando com os portos de Santos, Vitona e Rio de Janeiro. Os
principais produtos transportados serdo, de acordoe com o projeto, minerios, produtos agricolas
e florestais — no seatido Norte-Sul - e combustivers, fertilizantes e carga geral — no sentido
Sul-Norte (WALEC, 2010).

Contorme o Mimsténie dos Transportes (2012), o tracado original da FNS previa a
consimucAo de 1,574 km de trilhos nos estados do Maranhfo, Tocanting e Goias, interligando
Acallindia-MA e Andpolis-GO. Em 2006", fol incorporado o trecho Acailindia-Belém e em
setembro de 20087, o tracado foi estendido até a cidade de Panorama-SP. Atualmente, a
VALEC realiza estudos de viabilidade téemea, econdmica e ambiental para o prolongamento
do projeto em mais 1.620 km, ligando Panorama-SFP ate o porio de Rio Grande-RS,
cumprinde a fungao da ferrovia de cruzar o Pais de norte a sul, mterligando todas as regides a
malha ferroviaria existente e em construgio, bem como sos demais modais de fransporte. Ma
Figura 11, podemos visuahzar o trajeto da FNS, cumprindo seu papel de integrar o temitorio

nacional de norte a sul. quando estiver em plena operacio.

490 dados para a pesquisa so de 2005
W_Tein® 11397 de 09 de main de 2006,
N_Lean® 177 de 17 de sstembro de 2D0E,
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Figura 11 - Ferrovia Norfe-Sul (FNS)
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A concessdo da construgdo e operagdo da Ferrovia Norte-Sul ficou sob a
responsabilidade da empresa publica hgada ao Ministeno dos Transportes —Valec Engenharia,
Construcdes e Ferrovias 5.A.%% De acordo com a Valec, o modelo adotado de Parceria
Pliblico-Prvado (PPP) proposto no projete de implantagio da ferrovia for composto por duas

etapas: 1%) contratagio para a construgiio e: 2% exploracio comercial da ferrovia.

Com relagio a concess@o comercial da ferrovia, o medele adotade por outras fermovias
no Brasil @ a integracio vertical, em que o concessionario do trecho ferrovidrio administra a
matha ¢ mantém a quahdade dos trlhos, detendo o monopdlio na exploracio do transporte,
As concessoes realizadas na decada de 1990, bem como parte da FNS concedida no final da
década de 2000, seguem este modelo mtegrado, ou seja, as concessionanas operam A&
infrassirumira ¢ o servigo (trens). Fstd em processo de wviabibzacio o emprego de outro
modelo de exploragio da ferrovia, com a quebra do monopolio dos atuals contratos do setar
ferroviario, onde apenas uma empresa afua e controla a entrada de outros interessados, em
virtude dos nteresses mdividuais, podendo gerar distorgtes no mercado, impactando tanto no
preco quanto na qualidade dos seraigos prestados.

0 novo modelo de concessdo da ferrovia a ser aplicado pela Valec no trecho da FNS
entre Palmas-TO/Anapolis-GO sera o open access de circulagio de trems de carga, que
permite a uwhhizagdo da femovia por diversos transportadores ferrovidnos autonzados
[VALEC, 2014). O modelo aberto ja foi adotadoe na Europa e permite que as empresas possam
oferecer o transporte de carga com composigoes propnas em ferrovias controladas pelas
concessionirias responsavers por sua infraestrutura. A opedo do govemo federal ao adotar o
maodelo open access, tendo como referencia os modelos mtemacionais ( Alemanha, Dinamarca
¢ Holanda), fon segregar as atividades do setor, disunguindo o presiader de servigos de
operagio ¢ manutencio da malha, ou seja, da infrasstrutura ferroviana, do prestador de
servigns de fransporte. O oljetive & intensificar a concorréncia enfre os transportadores,
criando um mercado de servigos acessonos e mcentivos ao mvestimento na qualidade dos

(rilhos,

Segundo Pompermaver; Campos Neto ¢ Sousa (2012), em dettunentn ao monopolio
{regional), o modelo traz vantagens ao promover a Concorréncia no servigo de transporte e no
mercado dos usuarios das ferrovias, evitando a possibilidade de discnminagio dos usuarnos

pelo prestador de servico, que poderia dificultar o uso da hinha férrea por um concornente seu

1 AVALEC Engenharia, Construgdes @ Fereovias & uma empresa piblica, 2ob & fornn de sociedade por aghes,
vienkadas ao Minstéao des Transportes {VALEC, 201000,
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no meteado do produto iransportado. Por outro lado, existem desvantagens do modelo open
arcess com relacao a “otmmzacdo operacional da malha ferroviana e dos attvos (locomotivas,
vaghes & ferminais) do servigo de transporte, além de exigir contratos e procedimentos
operacionas mms rigidos ¢ complexos [...] que podenam ser facilmente adinistrados por uin

operador integrado” (POMPERMAYER; CAMPOS NETO: SOUSA, 2012, p. 13,

Apesar destas dificuldades, espera-se que & redugdo dos fretes cobrados em virtude da
concorréncia seja superior ao aumento de custos pela operagio ndo integrada, Outro desafio
da Govemo Federal sera compatibilizar o funcionamento de dois modelos diferentes de
exploragdo do sistema  ferroviano, desenvolvemdo o8 mecamsmos adequados de
compartilhamento de infracstrutura, tais como: dircito de passsgem ¢ trafego mitue. Scgundo
a Associacio Nacional de Transporte Terrestre ( ANTT. 2014), o direito de passagem & a
Operacio em gue uma concessionaria, mediante remuneracio ou compensacao financeira,
permite a outra trafegar na sua malha para dar prossegmmento, complementar ou encerrar
uma prestagio de servigo publico de transporte ferroviano, utilizando sua via permanente ¢ o
sen respectivo sistema de heenciamento de trens. Por sna vez o trifego miiuo & a operaciio
£ qlie uma concessionaria, necessitando ultrapassar os limites geograficos de sua malha para
complementar uma prestacio de servigo pablico de ransporte femovidno, compartitha
recursos operacionas, tais como material rodante, via permanente, pessoal, servigos, e
gquipamentos, com A concessionaria em cujda malha se dara o prosseguimento  on

encerramento da prestacdo de servigo mediante remuneracao ou compensacio hinanceira,

Adotando-se  este novo marco  regnlatdrio  (oper  access) com  as  devidas
mstitucionalizacoes. estima-se que a FNS possa usufnor da reducdo dos custos do frete, em
que o escoamento da produgio via ferrovia possa representar, segundo estudos da Segplan,
uma redugio em torpo de 30% se comparado ao praticado pelo atwal modal rodoviario
(GDIAS, 2008).

4. 1.1 A Fervovia Norte-Sul nos lerritdrioy goiano ¢ locaniinense

O objetivo da FNS, desde a sua concepedo, & integrar o terntério nacional de nore a
sul, preenchendo um “vazio” em termos de mansporte ferroviano, dada as confipuraches
antenores das vias ferreas brosileiras, com estradas de ferro mdials que faziam a higagio do
litoral a0 interior do Brasil sem a pretensdo de se eriar uma rede articulada de transportes,
como analisados nos trabalhos de Silveira (2003), Barat (1991 ) e Santos { 1965).
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Nos Estados de Gowds e Tocantins, se por um lade, & noténa a soberania do modal
rodoviario enquante infraestrutura logistica, por outro. a FNS apresenta-se como elemento
indispensivel na politica de transporte intermodal ao permitit wna Auidez no temitdrio, com

menores custos, integrando as malbas ferrovianas de todas as regibes do Pas.

A sepuir serdo apresentadas as especificidades da construgio e configuracio da FNS
nos temitorios tocantinense ¢ golane com o intuito de clucidar a relevancia dessa obma nestes
estados. Como o objetive do estudo & analizar oz impactos economicos da FINS no centro-
norte golano, 1remos nos concentrar, posteriormente, no treche da ferrovia entre Palmas/TO-
Anapohs/GO, abordando esta porgdo do territono goano.

Nos anos de 2007 ¢ 2008, finalizaram-s¢ no Estado do Tocantns os frechos da FNS
Aguiarndopolis-Araguaing (153 km) e o Patio Multimodal de Araguaina-Colinas do Tocanting
( 100 km), mespectivamente; enquanto que a extensio Colinas-Palmas, com aproximadamente
256 km, em 2010. No total, o trecho da FNS entre Acailandia-MA e Palmas-TO, com 720
kin, foi totalmente concluide ¢ estd sende operado pela FNS S.A., empresa do grupo Vale,
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2013b). O grupo amematou a subconcessio desse
trecho por tninta anos @ tera que assumir a sinalizagao da estrada. construir oficmas para a
manutengio das magqumss e equipamentos, postos de abastecimentos, os terminais de carga
descarga ¢ demus mfrsestruturas para a operacdo comercial, Lembrande que o marco
regulatonio do trecho da FNS entre Acailindia-MA e Palmas-TO € o sistema integrado, em

que @ empresa subconcessionarta opera a malha ferroviaria.

No estado do Tocanting foram implantados seis patios multimodais (Figara 12)
Agwarndpohs, Babagulandia/Araguaing, Palinerante/Colinas do Tocantins, Tupirama/' Guaral,
Porto MNacionalPalmas e Gumpi. O principal desafio em relacdn 4 implantacio da FNS no
Estado do Tocanting € a atragio de empreendimentos para as areas no entorno dos patios, o
gue contribuiria para o desenvolvimento das macro e micro regifes tocantinenses em virtude
do melhor escoamento dos produtos, segunde o relatono das “Reunides Téenicas da Ferrovia

Norte-Sul* desafios e oportunidades ", ocorrido em 2012 na cidade de Palmas-TO*,

A giteapdo ideal & gue o entormo dos plios enhs as condipbes necessdrias &
instalagio de smpresndimentos & que posea. &= alpum modo, agregar valor aos
produtes gue se uhlizam da logistiea integrada do Edado, poe meio de sim
inchastrinlizacio (TOCANTING, 2012, p.5)

E. 0 Conselho de Coordennciio de Programes e Projetos Estratégicos (COPPE) do Governe do Estado do
Tocanting promoven reonides téomicas, em mares de 2012, com o objetivo de conhecer os mapectos relakves as
atividades ecopdmicas afnais & potencians no entorio dos paties da FNS.
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TOCANTING: PATIOS MULTIMODAIS E AREA DE INFLUENCIA DA FERROVIA NCRTE-SUL, 2010
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Figura 12- Ferrovia Norte-Sul: Estado de Tocantins

Um dos patios da FNS no Estado do Tocanting é o ternunal ferrovidno de transbordo

de combustivel Tupirama/Guarai, que a Usina de Pedro Afonso (grupo Bungue) ntiliza para
escoamento da produgdo. A usina localiza-se, aproximadamente, 50 km de distincia do patio

de trapsbordo, com capacidade de moagem de 2,5 mulhies de toneladas de cana-de-agicar

por

ano, gerando mais de 1.300 empregos na regiio (CONEXAD TOCANTINS, 2013). O

terminal Tupirama’Guaral movimentoun, em 2012, 20 milhies de litros de etanol,
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transportados pela FNS & pela Estrada de Ferro Carajas até o Porto de Ttagqui em Sio Luiz-
MA.

O Ouadro 7 sintetiza a ocupagio de cinco patios multimodais da FNS situados no
Estado do Tocanting, segunde o tipo de produte € empresas com contrato de amendamento ¢
operacdo. Com relagdo ao patio de Aguiamopolis, na primeira licitacdo realizada pela Valec,
néo houve mteresse na aquisicio dos lotes, mas a empresa Granol adquiniu ferras na arca
adjacente an patio para a produgio de biocombustivel, esmagadora de soja, farelo e

refinaria’,

Quadre 7 — Ocupagio dos Panos Multimodas da FNS no Estado do Tocantins — 2014

Patios da FMNSTO Empresas Principals produtes
Global Dismbuidora de | Combuativel
Combasstivels
Rodoposto Eldormdo Combstivel
Babagiulindia’ ainn | Renova Energin Bincombustivel
Girupo Voetur Movimentag o de grios'carga geral
Cotril Carga geral/fertilizantes
Wale Arca de oficice de  focomotivas ¢ vapdes
abastecimento, Taragem. cstruiwa para o treom de
SOETITD
Lder Tullsa
Nova Agri Cipibis
Palmemnte! Fertilizantes Tocantins Fertilwames
Colmas de Tocantins Vale Estrutums parm abastecimento, garagem, prédio
para maoniengio de ombgquinas de wia ¢ prédio de
operagig
Tupirama' Guarai Bunge Etenol, agiicar e cargn germl
Tabocio Combustivel, carga geral
Petrobras Comlsstivel
Raizen Combustivel
Morship Combnastivel
Exitn Carga geral
Forto MNaciomal Palmas ™ Nowva Agn Gritos
Cencon Logistica, | Fertilmanies
Trapsporte ¢  Armaréng
Gerais LTDA
Los OroboCizgre  do | Grios
Brazl 5.4,
Conrodifes agricols
Processo de licitagio dos | Fertilizantes
Crurupa Iotey Combuativel
Carga geral
| Conieiers

Fomte: Secretaria de Indlstria e Comércn TO; VALEC (2014).

#_ Informaghes dadas pelo Diretor-Geral de Desspvolvimento Econdmizn da Seceetaria de Indistrin e Comndrein
do Estado do Tocsasting am entrewnata realmada an julho de 2003,



Além de eruzar o terntério tocantinense, a FNS percomerd o Estado de Goias no
sentido norte-sul, passando por varios municipios ao longo do seu trajeto. Para analizar como
a FNS ird impactar economicamente of municipios goianos, focamos o esmdo no trecho da
ferrovia correspondente a PalmasTO — Andpolis!, gue contempla 835 km de linha férrea, Ein
territorio golano. a FNS corresponde a uma extensdo de 570 km fazendo a higacio do Porfo
Seco de Anapolis-GO até a divisa do Estado do Tecantins, passando por 21 municipios, como
pode ser visnalizado na Figura 13: Andpolis, Nerdpolis, Campo Limpo de Goias, Ouro Verds
de Goias, Petroling de Gouds, JesOpolis, Sdo Franciseo de Goids, Jaragud, Pianapolis, Santa
lzabel, Ceres, Rialma, Sdo Lus do Norte, Urnacu, Campinorte, Alto Horizonte, Mara Rosa,
Estrela do Norte, Formoso, Santa Teresa de Goias e Porangatm (VALEC, 201 3b). De acordo
com a Valec (2013), no estado de Gouas 14 estio concluidos os segmentos de Rio Cana Brava
a GO-244 (52 km); Pitio Santa Isabel ao Patio Jaragua (71 km), Ouwro Verde de Gouds a
Anapoliz (40 km) e de Anapoliz ao Porto Seco (7 km)
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GOIAS: MUNCIPIOS CRUZADDS PELA FERROVIANORTE-SUL MD CENTRO-NORTE GOIANG, 2010
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Figura 13 — Goids: municipios erazados pela FNS no centro-norte gorno

Em relac@o a extensio-sul da FNS em Goias, sdo 494 km partindo de Ouro Yerde com
destino a Panorama-5P, passando pelo Estado de Minas Gerais; totahizando 850 km. As obras
enfre o mmnicipio goianoe de Cwure Verde e Estrela D'Oeste-5P foram miciadas em 2011
(Figura 14). Os municipios goanos localizados na drea de influéneia da extensdo-sul da
femrovia serdo: Acreina, Brazabantes. Cachoeira Alta, Campo Limpo de Goias, Campestre de
Goids, Damolandia, Edéia, Goianira, Indiata, Jandsia, Neropols, Nova Veneza, Ouro Verde,
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Palmeiras de Goas, Paranaiguara, Quinnopolis, Rio Verde, Santa Barbara de Goids, Santa
Helena. Santo Antinie de Goias. S0 Simdo, Trindade ¢ Turvelindia (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2012).

Fipura 14 = Construcio da FNS em Goas: extensao sul

Fonte; VALEC (2014),

Este trecho permitird a integracdo das regades Norte e Nondeste e a interligacio com
0 sistema ferrovidno do Sudeste que da acesso aos portos da regido. O ragado da FNS passa
par importantes regides produforas de grios e cana-de-aglcar. De acords com a Valee
{2013h), entre os numicipios de Santa Helena de Goias, Rio Verde, Quinnopolis e S&o0 Siméo
estdo previstos dois patios de carregamento de grios e de produtes diversos, Fsses patios
multunodasls “terdo aea para vias de fonnacdo de tens, manobras e estacionamentos de
veiculos ferroviarios, oficinas, depositos, ammazéns, € diversos servigos de logistica e
armazenamento de mercadorias, devendo se transformar em grandes polos mdustnas”
(GOIAS, 2008, p. 6).

Mo trecho Divisa TO-GO — Porto Seco de Anapolis-GO, cinco mnmicipios cruzados
pela FNS terdo patios multimodais: Anapolis, Jaragua, Santa [zabel, Uruacu ¢ Porangatu, O
Quadro 8 apresenta o perfil econdmico de alguns desses municipios, com destaque para
Uruagu, que apesar de ter como perfil econdmice coméreio e servigos, observam-se
importantes ligagoes com outros municipios produtores de minérios, como Niguelandia, Barro
Alta, Alto Horzonte e Minagu,
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Quadro 8 — Perfil econdmmuce dos mumcipios - patios multunodais da FNS

Municipios | Perfil Econdmico
Anapolis | Industria, comercio ¢ seIvigos
Jaragna | Confecgies
Unzacu ! Comércio e servigns
Porangatu | CDERIe 8 ServIigons

Foate: GOLAS {2008).

Os municipios do cenfro-norte goano que contam com a passagem dos tnlhos da FNS
ndo serdo os unicos contemplados com os efeitos perados pela construgdo e operacio da
ferrovia, Um estudo realizado pela Segplan (GOIAS, 2008) mostra que sua area de influéncia
compreende as seguntes regdes de planejamento: Nore gowno, Noroeste gowsno, Centro
goiano e parte do Nordeste goiano, enforno do Distrito Federal & Oeste poiano, totalizando
130 municipios, compreendendo 54% da drea do Estado de Goias, Isso mostra que o5
impactos econdmicos gerados pela FNS poderio afetar um percenmal elevado do territirio
goiane, ma medida, como afirmos Hirschman ( 1961), em que havena efeitos positives entre as
regides, tendo como pre-condicdo politicas governamentais de incentivo as atividades

produtivas, bem como nas suas articulaghes.

4.2 Impactos economicos municipals da FNS no centro-norte golano

4.2 1 Definigde da Metodologia

Ao analisar a influéncia economica da FNS nos municipios do centro e norte de Goias,
definimos que o recorte espacial a ser trabalhado for o treche da ferrovia comrespondente 4
Divisa TO/GO — Anipelis/GO. 380 totalizados dez lotes™ ao longe do trajeto, segundo
mnformacdes da VALEC (2013b). Os Quadros 9 e 10 evidenciam este percurso, divididos em
dois trechos: Corrego ChicoteTO — Urnacu com extensdo de 266 km. e o trecho Urnacn/GO
— Anapohs/GO com 280 km.

1% . Oz lotes fornm confipurados de acordo com as normas tecnices estabelecidas pels VALEC (2014h)
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Quadre 9 - Trecho Chrrego Clucote/TO — Urnagu/'GO - 2014

Segmento Late Extensio Tubcie das Shtmacio Adual
(lm) aliras
Cnm'g.u Chicote TO — Cana Brava 0 15 G 2008 Conclupdn
“Rio Cana- Brava'G — GO 244/GO* T 52 2008 Conclusdo
GO 244/GO - GO 2390G0 [Ti] 76 2005 Coocluido
GO 23050 - Patiol Tnmgn'GO 11 T2 2008 Conclukdn

*GO MAGO: mumcipio de PoranganyGo
#5250 230/G0 muneipio de Marn Rosa/'GO
Fonte: WALEC (20143

Mos quadros também sho apresentados, além dos segmentos e seus respectivos lotes, o
inicio das obras em cada extensao. Vale ressaltar que em todos os trechos analisados a obra
for concluida, mas nenhum dos patios multimodas apresentados no projeto de construgdo da
FINS estad operando efetivamente em 2014.

Quadro 10 - Treche Uruacn/GO — Anapohis/GO - 2014

Segmento Loty Extensas Tniciao dns Sifnncie Afwal
(i el
Patio Uniogu'GO — Patio Soants Taabel'GO 4 e | M0E o Inido
Pano Santa Izabel GOy — Fatlo JaragunGo 3 Tl | HO0g o ko
Pitio Jaraguh/GO — Ouro Verde GO 2 52 2008 Concluido
Curo Verde GO0 — Anapolis/GO Al 40 2008 Cone luido
Anapoli=iZ0 — Porto Seco/GO 1 7 | 200E Cone lnido
ALspolis G — Porie Seco/GO Tinel 2 038 | 1008 C o ko

Fonte: VALEC (2014},

Seguindo 0 modelo de inguérito (investigacio), realizamos trabalhos de campo nos
mumcipios que abrigario os patios de transbordo da FNS no territénio goiano, analisando a
economia desses municipios e as transformacdes ocomidas nos mesmos com a constmedo da
ferrovia e o5 potenciais impactos de sua operaclio. As entrevistas semiestruturadas foram
efetuadas com representantes dos municipios — prefeitos, secretanos de infrasstmnmra e
admunistragio; com o roteire previamente elaborado, no periedo de margo de 2013 a junho de
2014, Para Manzini (1990/1991, p, 154), a entrevista semiestruturada é baseada num assunto
sobre o qual se elabora “um rotewro com perguntas principas, complementadas por oniras
guestdes inerentes s clicunstincias momentaneas a entrevista”. Para o autor, esse tipo de
entrevista pode suscitar informagoes de forma mais hivie e as respostss ndo estiao

condicionadas a uma padronizacio de altemativas.
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Com o intite de buscar similandades ou ndo nos impactas econdmicos causados por
femrovias nos municipios € suas areas de mfluéncia, houve entrevistas também no Estado do
Tocanting, onde a FNS enconira-se em operagfio. Foram feitas visitas aos pitios multimodais
de Gurpi-TO, Porto NacionalPalmas-TO, Guarai-TO ¢ na Secretana de Inddstna e
Comércio do Estado do Tecanting, especificamente na Diretoria de Desenvolvimento
Economico que e responsavel pelo planejamento logistico do estado. As entrevistas e visitas

técnicas ocorreram no més de julbo de 2013,

Em relacio acs dados mumeipais secundanos, uhlizamos como fontes o Instituto
Brasilero de Geograha e Estatistica (IBGE), o Instifuto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEAY, a Relacio Anual de Informagdes Socinis (RAIS) do Ministéno do Trebalho ¢
Emprego (MTE), o Tesouro Nacional, o Tribunal de Contas dos Municipios (TCM), a
Secretana de Gestdo e Planejamente do Estado de Goias (SEGPLAN-GO) e as Secretanas de
Planejamento € Industria € Comercio do Estado do Tocantins. A coleta dos dados referiu-se
ao periode de 2003 a 2011, compreendendo; ab o5 anos anteriores a retomada de construgiao
da FNS a partir do PAC: b) o perindo de obras da FNS: ¢) e o t2rmmo de alguns trechos da
ferovia. A escolha deste periodo tambem se justifica pela falta de homopeneidade na
disponibilizacio dos dados pos-20117%,

A composicho da base de dados para a analise estatistica s¢ deu a partir dos 246
municipios do Estado de Goias e os 139 municipios do Estado do Tocantins. As estatisticas
financeiras foram deflacionadas pelo Indice Geral de Pregos — Dispombilidade Interna {IGP-
D), calculado pela Fundacio Getilio Vargas (FGV). sendo as varidvers municipais coletadas:
PIB per capita, mposto sobre servigo de qualquer natureza (ISSQN). emprego formal e
remuneracio do trabalhador, A escolha justifica-se por se mawrem de vanaveis scondmicas
capazes de demonstrar o impacte de um empreendimento sobre a produgio, o emprego e a
arrecadacio. Em relaglo a arrecadacio tnbutina, ntilizamos o ISSON que corresponde ao
impeste municipal de maior representatividade no total da receita tributina. Estas vanaveis
esife relacionadas o Quadroe 11, com sea respectiva especificidade e fonte,

18_ Apesar dos dndos abeangerem somenta até 1001, este fato niio inviabiliza a andlize dos irpactess econdmicos
da FMNE, pois 02 anos que se seguicam atdé 2004, a2 obras da feerovia correspoasdente ao trecho Diviza TOOWGD -
Anapolis-G0 estovam praticaments concluidas (VALEC, 2013b). & nie houve operagiio efetiva do trecha,
exceln e caniter axperimental
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Quadre 11 — Principais dados pesquisados, especificidade, fonte & periodo

Momse Especilicidade Fuonte Periodo
I550M Arrecadardo tnbwdng mumcipal | Tebumal de Contas dos Municipsos | 2003-201 |
{ TCM): Tesowro Nacional

Emprego Estoque de empreges formaiz mo | BEAISMIE 2003-20 |
MILICECIpED

Remuneracio Remuneragio medin poc | RAIS/MTE 2003-2011
irabalhador

PIB per copifa | Crescimenio ecommicg IBGE; SEGPLAN 2003-201 |

Fonte: Organizade pela autor

Para verificar as modificacbes nessas vaniaveis, a partir da construgdo da FNS no
ferritorio goiand, ¢ observar suas possiveis implicacdes para o desenvolvimento regional,
dividimos o5 municipios nos  segumtes grupos: a) municipios caractenzados pelo
embarque’desembarque de mercadonas (patios nultimodaiz); b)) munmicipios de “passagem”
da FNS (fluxo); ¢) munmcipios localizados na drea de mfluéneia da FNS, de acordo com a
metodologia utlizada pelas Secretarias de Planejamento dos Estados de Goias, Tocantins e

Ministério dos Transpories.

Foi realizoda uma andlise guanttativa dos dados, wilizando como femramenta para a
estatistica descritiva a construgBo de tabelas e grificos. Com o propdsito de identificar
maodificagtes ou ndo das vanavels ao longo do tempo, analisamos sua evolucio, a partir da
construcdo da FNS, observando, também, aspectos conjuntumis (macroecondmicos) que
mfluenciaram estes dados, Em sepguida, efetuou-s2 a constucio e andlise dos modelos
econonétricos, objetivando a mensuraco dos impactos econdmicos gue a FINS podera trazer
para os mumicipios do Estado de Goias, on seja, uma provy desses impactos especialmente

oS municipios do centro e norte goiano,

Consideramos que os impactos da FNS nas economias municipais tiveram doas
naturezas: conjuntural e estrutural. Quanto a primerra, pretendeu-se avahiar a evolucdo das
varidveis previamente citadas, como por exemplo, a questdo mibwiaria (ISSQN), importante
fonte de arrecadacho fiscal dos mumcipios: assum como o nimero de empregos fonnus e a
renda média por trabalhador. O segundo impacte economico, de cardter estrotural, foi
mensurado via cenarios (projecoes) que a FNS trara para as economias dos municipios. a
partir 1o somente da construgdo, mas também da operacho da ferrovia, Como parfmetros de
andbise, levamos em consideracio as expenéncias de ferrovias consolidadas em termos de
operacio, como a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), que opera no terriiono goiano, € parte da
FNS, em operacio no Estado do Tocanting
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4.2.2  Apalise Descritiva dos Dados

O objetivo desta se¢do ¢ fazer wina andlise da evolucdo das vandveis econdmicas (PIB
per capite, ISSON, renda madia por trabalhador e estoque de emprego formal) nos municipios
golanes que contardo com & passagem dos tnlhos da FNS durante os anos de 2003 a 2011,
destacando as possiveis modificagdes a partir do inicto da construcao da ferrovia,

As obras da FMNS no Estado de Goias (treche Divisa TGO - Anapolis-GO)
comecaram no ane de 2008, assim como A construcdo dos cinco patios de transbordo
(Porangatu, Urnagu, Santa Isabel, Jaragud ¢ Anapolis)®’. De acordo com estudos realizados
pela Segplan (GOIAS, 2008), esses patios de integracdo terio capacidade de se transformar
ermn importantes polos industriais, e contardo com area para manobras de veiculos ferrovianos,
oficinas, depdsitos, armazéns, armazenamente de mercadorias € servicos logisticos, Vales
ressaltar gue tars obras podem gerar mameros beneticios aos municipios desde o momento em
que e iniciam, como por exemplo, o aumento da amecadacio tmbutaria municipal e do nivel

de emprego, refletido na renda do trabalho,

O primetrn indicador sconomico analisado for o crescimento do PIB per eapita dos
municipios que contam com a passagem da FNS. Percebe-se que este vanoun positivamente ao
longo dos anos de 2003-2011, como demonstrado na Tabela 3, Com relacio aos municipios
gue sediarfio os pitios de mtegracdo. como Anapolis ¢ Uruacu, observamos taxas de
crescimento  significativas de 29.54% e 1692% o ano de 2009 em relagdo a 2008,
respectivamentes. Porém, ndo se pode inferir que esta variagho esteja diretamente relacionada
a0 inicio dag obras da FNS em todos o8 municipios, apesar do seu aumento, dado uma
copjuntura  macional favoravel em termos do  crescumento da economia  brasileira,
prncipalmente em 20080 e 2010, contmbuindo para uma elevagio do PIB per copite
municipal.

7. A comstrugio da mirsestrunura ndo for cone heda em nenhum do= cinco patios de franshordo.
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Tabela 3 — PIB per capita - 2003 a 201 1- em reais (deflacionado pelo IGP-DI — ano-haze: 2000)
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Fomnte: GDL&E Ilifrnl_!-]-

Em relagiio a evolugio do [SSQN apresentado na Tabela 4, podemos constatar que

grande parte dos municipres golanes analisados apresenta consideravel aumento da

arrecadacio nos anos de 2008, 2009 e 2010, periodo que coincide com as obras da FNS no

centro-porte do Estado de Goias. Evidencig-se um crescimento sipmificativo do valor

recolhido do imposte, especialmente em Petroling, $§0 Francisco de Gods, Jesipolis, S#o

Lwiz do Noste, Campinorte ¢ Estrela do Norte, com taxa de crescimento nos anos de 2010 em
relagio a 2009, de 1.147.13%:; 76628%; 79B.88%: L043.45%; T716.2% e 91942%,
respectivamente. No ano de 2011 hd vma reducdo no valor do imposto arrecadado em

praficamente mefade dos mumcipios considerados, demonstrando uwma desaceleracio nesie

tipo de receita mbutiria com a queda no ftmo ou ermino das obras da ferrevia,
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Fonte: Elaboracdo propria com os dados do Tesouro Macienal, 201 2.

Nos cineo municipios que abrigario os patios de integmgio multimodais no trecho
analisado da FNS, a partir do ano de 2008, hi uma tendéncia crescente da arrecadacho, com

excecdo de Anapolis que segue uma trajetoria de taxa crescimento constante de 2003 a 2011.

Mota-se que 05 municipios segmam wm lento crescimento de 2003 a 2007, verficando um

salto a partie do anc de 2008 até 2010, seguido por uma redugio na receita tributaria advinda
do [SS0QN no ano de 2011, evidenciado na Figura 15. Esta tendéncia justifica-se pelo fato de
que, especialmente no ano de 2010, as obras de engenharia da FNS se intensificaram nestes

municipios, gerando, sobrefudo, impostos sobre servigos, O ange do recolhimento do imposto

ocorren no refendo ano, demonstrando tambéin reducdo expressiva no ano seguinte, quando a

malor parte das obras havia sido concluida ou interrompida.

) aumeento da arrecadacio ne municipio de Al Horizente se deve especinlmente d mdistriz de mineragcfio,
onde s produz oure & concentrado de cobre, que sio exportados pelo poro de Vitdeia (ES). E importaste
destacar que A dren de influéncin da FNS & responsdve| por cercn de= 20% da produgiio mineral do estado
{GOLAS, 2008
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Figura 15 - Evolugio do ISSQN: mumcipios selecionados da FNS (2008 — 2011), em reais
(detlacionado pelo IGP-DI - ano-base: 2000}

12.000.0:30,00 -|"' -
10.000.000,00 1|~“'_—— =
00000000 +—

6.000.000,00 +— = 2008
4. 00, 00,00 'l T ] : m 2003
2.000.000,00 [“‘]— ® 2010

0,00 +———up— 2011

laragud

Santa lsabel

ruagu

Parangalu

Fonte: Tribunal de Contas dos Municipios {201 3). Elaboracio propria.

O aumento na armmecadacio do ISSQN. principalmente no periodo 2009-2010. nos
municipios analisados impacton sobremanemr a receita tributiria toral, considerando que este
imposte epresenta uma porcentagem alta o montante arrecadade a partic dos tributos
exclusivamente mumicipais. A reveifa tributara mumepal também & composta pela
arrecadacdo do imposto sobre propriedade predial territorial urbana (IPTU) e pelo imposto de
fransmisséo imfer vives de bens mmovers (ITBI), além de owtras taxas {licenga para
funcionamento, execucdo de obras ete). Constata-se, contudo, de acordo com a Tabela 5, que
a porcentagem do ISSQN sobre este tipo de receita tnbutaria total alcanga ate 26.66%, como &
0 caso de Santa Tsabel no ano de 2010, Tal fato pode ser exphicado pelo nicio da construgdo
dos trilhos, pois se trata de uma grande obrm de infragstratra que préssiona a demanda no
setor de servigos, prncipalmente o comércio, a construglo civil e os servigos gerais, fazendo

com que a arrecadagio cresga nesse periodo.

Tabela 5 - Montante do ISSQN sobre a Receita Trnbutaria Total (%) mmnicipios
selecionados da FNS

A | Amapolis. Jarmgea Samta Isabel Ursags Foramgam
L L] 19 8,38 4 T 12 50 073
T4 15 59 1050 &1 2163 2270
TS 23,85 1458 12,60 272l AL
it Fa80 2140 T AR 28,12 L any
T il TT9R 11,76 2721 1826
TE Iﬁ_.iﬁ 4632 46,72 23133 2054
!_H IEERS 5723 72,158 5428 [ P
L 050 4512 W A B IFL 73,71
111 | 3T o 44327 263 320 54,37

Fonte: Tribunal de Contas dos Monicipios {201 3).
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Em relagiio 4 remuneracdo média por frabalhador, a tendéncia for de crescimento para
a malona dos municipios analisados. especialmente no ano de 2009, com desaceleracio no
periodo posterior, Podemos observar of dados (Tabela 6) pam o municipio de Uruagu que
apresentoun faxa de crescunento positiva desta vamavel em 2009 ¢ 2010, de aproximadamente
13,17% e 11.17%, respectivamente. Houve uma variagio negativa de 10.13% no ano segunte
— 2011 — quando as cbras da FNS estavam praticamente concluidas e'ou mterrompidas no
municipio. Em Petroling de Goiis, verificou-se a mesma tendéncia, on seja, uma ¢levacio da
remuneracio méda do trabalbador no periodo de construglio da ferrovia (2009 ¢ 2010), com
vanagoes positivas de 27 80% e 28,22%, e uma reducio em 2011 de 15,10%

Tabela 6 = Remuneracio média por trabalhador - 2003 a 2011- em reais
{deflacionado pelo IGP-DI - ano-bage: 2000)
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PHH.I.I.EHHI T s 10 117 93 155 15 1R T 1ET I dib 55 471 48 43T 7R
HRialea _ XS5 )| 0TET 35 S I5TED | 3edia | MGEAO | AOE4S ITAY | 0574
Rimsizolis Wi | 26400 11335 13R 31 33073 552 T 554 65 EEENE #5514
RE0E Bl 6054 | IRAED IRLEE Wiz A 656 1159 16504 356 IR 41767
Sant Terezn de Goias 9K K8 IEL A4S BN 31 ax A1411 rT 19 41127 ITETS IET 71
T Frncisco de o | 25604 | ZLEOY 371,05 RE 5] e TRl Hi4 15
B Tauz i Faare TAT & 73198 T 117 A AFAT 16 05 15395 M3 Wi ST
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Fomte: Relacio Amnal de [nformscdes Sociaiz (RAISMIE), 2013,

0 aumento da  remuneragdo pode ser explicado devido, além de fatores
macroeconomicos {elevacdo real do saldne minume), ao acréscimo do emprego formal no
periedo de construgdo, pois obras de mfraestrutura demandam constderavel quantidade de
mio de obra, o que reflete na renda dos trabalhadores,

MNa Tabela 7 estio oz dados do estoque de emprepgo formal nos mumeipios que contam
com a passagem da FINS. A maioria dos municipios obteve aumento no nimero de empregos
formais, acompanhando também uma conjuniura nacional favoravel de redugio na taxa de
desemiprego a partir de 2009 (IBGE, 2013). Podemos destacar os muuncipios de Campinorte «
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Rianapelis, que obtiveram ineremento no estoque de emprego no ane de 2009, com taxa de
crescimento de 55.82% e 54.05%. respectivamente. Este ano comcide com o auge das obras
da FNS nesses municipios, O mesmo rifmo é verificado em Unagy, com aumento no nimearo
de empregos formans em 2009 ¢ 2010, apresentando crescimento de 20,7% e 31.13%, e um
decréscimo posterior, em 201 1, de aproximadamente 16,26%, quando houve a paralisacio das

obras da ferrovia no refendo municipio.

Tabela 7 — Estoque de emprego formal - 2003 a 2011

A e 200 I 100 i 1007 DM e 2004 2010
Ala Honzoale 175 167 FET TR 1038 [ 1334 1584 1655
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Fonte;, Relagio Asual de Informegdes Socmis (RAISMTE). 2013,

Com o proposito de anahisar a influéncia das obras da TINS e sua operacio nos
municipios do centro-norte goiano, além das observacdes e analises dos dados secundanos,
foram reahizadas entrevistas semuestruturadas em dois mumeipios gue abngardo patios de
transbordo da ferrovia. Elas ocorreram com representantes das prefeituras, com o objetivo de
buscar informagies qualitativas ¢/ou quantitativas acerca do impacto econdmico da FNSY,

A primeira entrevista acontecen em abril de 2013, na prefeitura do municipio de Santa
Isabel-GO, segundo um roteiro pré-elaborade, com o gestor do Fundo de Previdéncia, Por s
tratar de um funcionano que esta na prefeitura ha muitos anos, tendo passado por diversas
sgerctanas, scu conhecimente ¢ colaboragio formm muito mmportantes pare cssa pesquisa.
Santa Isabel locahiza-se no Vale do Sdo Patricio, aproximadaments, 19 km de Rialma, com
um populagio de 3.689, segundo o Censo Demografico de 2010 (IBGE, 2011}, As obras da

2.0 poteiro de eptrevista enconira-s 1o Apéndice.
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FNS imciaram a partic de ano de 2009 no municipio, com término em 2011, cuja empresa

responsavel for o Grupo Andrade Gutiemrez, contratada da VALEC,

Um dos maores impactos da ferrovia venficado foir quanto a receita tributara,
especificaments o ISSON. O recolhimento acs cofres municipas em 2008, & pregos correntes,
foi de RS120.794.94, saltando para RS490.014,15 em 2009, e atingindo R¥5.415.750.27 em
2010 (TCM, 20135 com uma taxa de¢ crescimento de 1.00522% de 2009 para 2010,
Considerando o percentual representative do ISSON em relagio & recerta tnbutaria total do
mumcipie de Santa Isabel durante o periodo de construcilo da FNS (2009-2011), a Figura 16
revela que a maior parte da arrecadagio correspondia ao referido imposto.

Flzura 16 - Relacio Receita Tobutiria Total x ISSQN - Santa Isabel'GO. em reas (pregos
comentes)
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Fonte: TOM (3135

O cantere de obras da FNS em Santa Isabel-GO fica a 7 km da cidade, no
assenfamento Nova Aurors, em diregiio ao municipio de Godanésia-GO. Quando as obras
estavam em andamento, os trabalhadores se deslocavam diariamente para a obra e voltavam
para a cidade, o gque causou um impacto ne valor dos aluguéis (alta) devido a infénsa procura
por imdvels, que apesar da utilizagio de mao de obra local na construgde da ferrovia, ocomen
forte mugraciio de trabalhadores de outras regifes do Fstado de Goias e do Brasil, como por
exemplo, do Nordeste, como argumentou o gestor municipal entrevistado.

Fon relatado na entrevista que houve desapropracio de terras. particularmente do
assentamento, com indenizagdés pagas, mas com reflexos em relagio a valonzagho fundidria,

ou seja. no municipio como um todo, influenciado pela presenga FNS em construgdo, o prego
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da terra aumentou, semelhante ao ocorride guande da construgdo de ouiras ferrovias
brasileiras. Sepundo dados do Imposto sobre Transmissio de Bens Imodveis (ITEIY da
prefeitura, um alqueire gue era comercializado entre B515.0000,00 e R$20.000,00, antes da
ferrovia, passa a ser vemddo por RS50.000,00, aproxunadamente, Ressalta-se que com o
térmuno da obra, houve uma acomodagio dos preges, mas nfio ao patamar anterior™, e essa

tendencia for valida tambem para o preco dos 1imoveis urbanos.

Com a construgido da ferrovia, o comercio da cidade for outro elemento impactado
positivamente, tanto pela demmanda da propna empresa, como os gastos com alimentacio;
gquanto pela mawor procura dos trabalhadores por bens e servigos. Foi mencionado na
entrevista gque ndo houve relevante atragdo de novos comércios para o mmniciplo, ¢ sim,

intensificacio nas vendas das nmdades locais ja estabelecidas.

Quanto & construgdo do pitio multumodal da FNS em Santa Isabel. comprovou-se que
as obras ainda nio estio conchiidas, ndo havendo gqualquer infraestrutura no local (Figura 17),
O patio esta localizado no antigo cantewro de obras da constroclo, no assentamente Nova
Aurcra. A expectativa dos gestores municipals € que na concretizagio do patio e a efetiva
operagao da ferrovia, possa haver a atratividade de empresas para © municipio. De acordo
com 0 representante da prefettura, v movimento neste sentido 14 esta acontecendo, visto que
existe, por parte do setor empresarial, levantamentos de wiabilidade na regido pam a
exploracdo de litio, utilizado na producdo de ligas metdlicas condutoras de calor e em baterias

eletricas.

Figura 17 — Pitio da FNS em Santa kabel-GO - 2014
Foto: Flavia Rezends Campos {jun. 2014)

W | Da acorde com mifprmactes abtide mm Prefeiim de Sant Taabel, wn algoees de tera foi comercnlizads
por valta de REQO00, 00, em 2013
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Outro  setor favorecido com & construcdo estratesica do  patie  de
embarque’desembargue ¢m Santa [sabel seria, conforme elucidado na entrevisia, o de cans-
de-aglcar, devido a3 usinas (etanol e aglicar) 4 existentes proxunas 4 regifio, nos MUNICIpLOs
de Carmo do Rio Verde ¢ Goianésia. Neste senfido, fou licitada a pavimentacdo da GO-230
gue liga Goianesia a Santa Isabel. reduzndo o trajeto entre as cidades. ndo necessitando
transifar péla BR-153. Enfim, a eéxpectativa da admimstracio municipal & que a eferiva
operacdo da FNS possa trazer algum tipo de desenvolvimento na regifio de Santa Label,
atraindo atividades produtivas, com impacto na receita do municipio, o que poderia favorecer
novos investimentos plblicos, ¢ gerando oporfumdades de empregos.

Outra entrevista fol realizada com o vice-prefeito de Forangam, ém novembro de
2013, O municipio esta localizado no norte golano, com uma populacdo de 42155, sepundo o
Censo Demogrifico de 2010 (IBGE, 2011). As obrazs da FNS iniciaram em 2010 no
municipio, com térmuno parcial no ano de 2012, restando as obras de construgio do patio de
transbordo, como mosira a imagem da esquerda na Figura 8.

Figura 18 = FNS em Porangam-GO - 2014

Fater: Fldvea Rezende Campos (ui 2014)

0 gestor municipal relatou que durante a execucio da obra de construgao da FNS, o
hivel de emprego foi alterado, havendo mais empregos para o trabalhadores locais,
comprovado pelos dados da Tabela 7. Isso afetou positivaments os setores econdimicos,
prncipalmente o comércio e a locagio de imovels residenciais. Houve migracio de
trabalhadores para o municipio, segundo informagdes coletadas na entrevista, com impacto na
renda dos trabalhadores da regido, refletida no comercio local. Se por um lado, poucas
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empresas foram atraidas para o mumeipio, por outro lade, houve a implantag@io de varios
loteamentos na cidade com infraestrutura para mais de cmco mil terrenos urbanos e

agquecimento do comeércio local, especialmente das empresas imobilidras,

Com relagio ao perfil do trabalhador demandado em Porangatu, percebeu-se desde a
contratagio de trabalhadores menos qualificados (auxibiar de pedrewros e pedrewos) ate
operadores de maguinas, servigos técnicos cspecializados ¢ engenheires., A arrccadagdo
tributaria também sofrev impactos com a construgio da FNS, seguindo a mesma tendéncia
dos demais mumicipios. Segundo o entrevistado, devido a melhoria de circulagio de recursos
financeiros na regiio, as empresas venderam mais, € com isto, alem do ISSQN, houve
também acréscimos nos demais tnbutos, tais como: Imposte de Renda, PIS, Cofins,

Contribuigfo Social. ICMS ete.

De acordo com a pesquisa, houve valonizagio fundidna na regifio, onde as tetms rurais
avaliadas em RS 10.000,00 o alqueire (4,84 hectares), paszsaram a ter um valor medio de RS
30,000,000, Os terrenos urbanos que eram comercializados a RSS.000,00 até 2009, em 2013
elevaram-se para RS20.000.00, o que demonstra consideravel especulacio mmobiliaria por

conta da demanda eriunda da mtensificagio das obras da FNS no nunicipio.

Existem expectativas positivas dos gestores municipais ¢om a operacio efetiva da
FNS, principalmente, no sentide da atratividade de empresas industrias ¢ comercims para
Porangatu, mmpactando na gericdo de emprego e renda para & regido, bem como na
arrecadacao tributana. Neste contexto, destaca-se a instalagio de uma esmagadora de s0ia,
cujo terreno ja foi adguirido pela Onasa, pertencente ao Gropoe Taragud Participagdes, ao lado
do terminal de cargas da FNE. Outra empresa do mesme grupo — Bionasa, especializada na

producio de bindiesel encontra-se instalada no municipio entre a BR-153 e a FNS.

Como ocorrera com a implantagio da Estrada de Ferro Gmas (E.F.G.) no micio do
século XX, espera-se que o temritorio gojano seja beneficiado com a operagio da FNS no
sentido da retencao dos excedentes produtives, embora com a expectativa de crescimento dos
myvestimentos ao longo do tempo. Para que isso ocorra, 8 viabilizagao de uma rede de
transporte {rodovias, ferrovias e hudrovias) que pemuta a reducdo dos custes logisticos com a
promocian da competitividade dos produtos a serem comercializados @ fundamental. O
guestionamento que se coloca e se a FNS cumprira efetivamente o seu papel no sentido da
integracio economica dos municipios servidos pelos rilhos 45 demais regides do Pais, com
modificacdes mas estruturas produtivas ¢ nas suas dinfmicas socioecondmicas, a partir das

economias de aglomeragao (ISARD, 1956). As mfraestruturas de transportes (ferrovias) sdo
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consideradas elementos aglomerativos, surgindo forgas centripetas, com mnfluéncia na

instalacio ou ampliacdo de unidades produtivas. gerando emprego e renda para a populacio.

Mos municipios que terfio oz patios de transhordo da ferrovia, a perspectiva @ que eles
possam atuar como polos de desenvolvimento (PERROUX, 1977). com a infensificagdo das
atividades economicas (indusinais, comerciais e agricolas), desencadeando a aglomeracio de
setores produtivos diversificados ¢ novas neocessidades coletivas, impactando de mancira

positiva a qualidade de vida da populacio local e na area de influéncia dos municipios.

4.2.3  Especificagio do Modele Econométrico

MNesta etapa quantitativa da pesquisa, adotamos como forma de mvestigagio dos
impacios econdmicos da FNS no femitdrio goiano, a analise de regressdo lingar, Segundo
Gujarati (2006, a regressdo ocupa-se do estudo de uma vandvel dependente em relagio a uma
ou mals variavels (vardveis explicativas), com o ohjetivo de encontrar uma equagio que
melhor represente a relacio entre elas. De acordo com Resende; Cypriano (20101, 1550
possibilita a utilizacio desta equacdo para a realizacdo de anilise e/ou previsdes a respeito dos
valores de uma das vanavels, dadas as demails; embora © sucesso da snalise de regressao
dependa da disponibilidade de dados apropnados. O modelo convencional de regressao
multipla assome o formato apresentado a seguir (WOOLDRIDGE, 2008):

Y= p0+R1X1+02X2+f3X3+.. +BkXk+ il

Onde;
¥ =variavel dependente ou explicada;

X1, . Xk = vanaveis independentes ou explicativas (atnbutos intemos e externos gue

mfluenciam a variavel dependente):
10 = intercepto da equacio;
A, ..., k= coeficientes parcinis da regressdo;

g = termo de erro aleatorio {desvio da estimativa)
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O3 coeficientes # foram estimados pelo Método dos Minimos Quadrados Ordinanos
(M.Q.0.) agrupado, gque tem como prncipio estimar parametros de relagoes entre vanaveis
através da minimizaco dos erros elevados ao quadrado, considerando as observaches para os
anos de 2003 a 201 1. Parm captar a qualidade dos modelos eshmades, atilizamos o coeficiente
de determinagdo (RF). que mensura a parcela da vanacio da variivel dependente explicada
pela vanacio das vanavels mdependentes. on seja. o B° € considerado como a proporcdo da
variagio amostral da vandvel dependente explicada pelas varidveis explicativas, sendo uma
medida do grau de ajuste (WOOLDRIDGE, 2008), O B? varia de 0a 1 — quanto mais proxumo
do wvalor umitario melhor € o mvel de austamento do modele, indicando o quanto que as
vanaveis explicativas contribuem pata entender as variagdes na variavel dependente de cada
maodelo,

A analise verifica, além do B*, se cada coeficiente estimade tem impacto diferente de
zero sobre as variacoes de Y, ou seja, se cada coeficiente e estatisticamente signiticativo. Fara
tanto, € realizado um teste ¢ sobre a hipotese nula de que cada cocficiente individual ¢ 1gual 2
zern, contra a hipofese alternativa de que os mesmos siio diferentes deste valor. Caso a
hipotese mula seja rejettada, € possivel inferr que determunada vanavel explicativa tem
impacto significativo sobre a varidvel dependente (GUJARATIL 2006; FAVERO, 2009),

Com a fonte dos dados definida anteriommente, apresentaremos os modelos utilizados
na analise, ou seja, as regressdes em M.Q.O. agmipado. A adogio deste metodo justifica por se
tratar de uma regressde simplificada com o objetive de complementar as evidéncias discutidas

ao longn do trabalho. Seguem as equacdes estimadas:

Yij = §1 + 2 Superior + B3FCA + f4FNS + f5Mung, | + pedi2
+ F7d4¢3 + f8ded + F9di5 4+ f104t6 + F114t7 + S124t8

+ £13dt9 4 o (2)

Yij = f1+ §2 Superior + fIFCA + f4InfFNS + f5Mungg,  + f6dr2

+ §7dt3 + f8dt4 + F9dt5 + f10de6 + F11de7 + S12dtB

+ B13dt9 + u (3)
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Yif = f1+ B2 Superior + f3FCA + f4Fatios + f5Mungg,, + fodi2

+ B7dt3 + f8dtd + FOdtS + F10dt6 + F11dt7 + f12di8

+ f13d19 4 p (4)

Em que,

1 = timicipios;

| = variavels a serem explicadas: PIB per capita, ISS0QN, emprego formal e

remuneragio média por tmbalhador;

Superior — porcentagem da mde de obra com nivel de escolanidade supenor
completo, utilizada como prosy do estogue de capital humano de cada
municipie;

Dunnndes temporals: sio nove dumniies criadas, uma para cada ano em analise,

com o inturto de difercnciar os dados para cada periodo.

Para analisar a influéncia da FNS nos municipios do centro-norte goiano, utilizou-se

também varaveis bindrias para separar alguns grupos de interesse:

ENS: dummy utilizada para diferenciar 08 municipios em gque ha o fluxo da
FNS dos demais municipios, com o valor 1 para aqueles em que a ferrovia
eruza e, 0 para agueles que afo sdo cortados pelos trilhos;

(NS dumeny utilizada para diferenciar os municipios que estio dentro da
area de influéneia da FNS daqueles gque ndo estdo, com valor 1 para o5
municipios influenciados e 0 para aqueles gque ndo serdo influenciados:

FCA. dummy utilizada pam diferenciar agqueles municipios que contam com a
passagem dos tnlhos da Ferrovia Centro-Atlantica em Gotas dagueles que ndo
contam. com valor | para os municipios por onde passa a ferrovia e 0 para os
aqueles onde a temrovia nio tem acesso;

Patios: dummy utilizada com o wtuito de diferenciar aqueles municipios com
patics multimodais da FNS daqueles que ndo o tem, com valor 1 para os

municipios com patios mulhmoedais e () para os demars;
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o MunGO T dumen utilizada para diferenciar oz municipios dos diferentes
estados, com valor 1 para 03 municipos tocantinenses e 0 para o8 municipios

EOiANDS

0s modelos foram estimados na forma feg-log, que além de contribuir para minimzar
problemas com umdades de medidas, fomecem diretamente a elasticidade da vanavel
dependente om relacdo a cada vanavel explicativa. Por exemplo, um coeficiente estimado
tgual a 0.50 indica que uma variagdo de 1% na vandvel explicativa resulta em um aumento de

0. 50% na vanavel explicada.

A partir dos modelos gerados pelas equagdes formalizadas, analisamos o mmpacto
marginal da FNS no temitdrio goiano, Os modelos foram estimados de maneira robusta para
conirole de heterccedasticidade (GREENE, 2003) e o soffware utilizado foi o Grerl 1.9.90. As
equagbes foram estimadas com 3.465 observagdes, levando-se em consideracdo todos os

municipios goianos € tocanfinenses, no periodo entre 2003 & 201 1,

0s modelos estunados buscaram captar se a vanéves indicadoras da presenca de
ferrovia fem ou ndo impactos sigmficativos sobre cada wvariivel dependente para,
posteriormente. extrair a interpretacio economica deste resultado. Dada a estrutura da base de
dados, com informagdes cross-section (municipais) acompanhadas ao longo de varios anos, @
possivel que o modelo de ML.QUO. original ndo consiga captar cometamente alguns elementos
importantes, Para tanto, sio necessarios testes para verificar se este metodo & o maiz adequado
o se existe a necessidade de se estimar modelos especificos para dados em painel®.
Realizaram-se trés tesies para justificar a escolha do método, em que o resultadoe do p-valor >
3,05 indica a ndo rejeiclo da lnpotese Iy

1}y Estimador de efeitos fixos:

H; : M.Q.O. & adeguado
H;: modelo de efeitos fixos & mais adequado
21 Estatistica de Teste Brewsch-Pogan

Ha: M.Q.0O. é adequado

Ha.: modelo de efertos aleatorios e mais adequado

1 . Para mais detalies de estimativas de dados em painel, ver Wooldodge (20005,



A} Estatistien de Teste Hausman

M, : modelo de efeitos aleatbrios € mais adequado

H;: modelo de efeitos fixos & mais adequado
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Os resultados estdo elucidados na Tabela 8, com a observancia do p-valor como

parametro de analise, Oz p-valores foram organizados na tabela de acordo com os grupos de

interesse (municipios cruzados pela FNS, area de influéncia da FNS e municipios que

abrigario os patios de transbordo), bem como as vanavers economicas impactadas, Podemos

mieror que ha uma predominancia da ndo rejeigdo da hipotese Hoem relacio a hipotese

alternativa M [sso significa que a escolha pelo métede M0, agrupado ¢ adequada para os

propositos do trabalho,

Tabela 8 — Resultados dos p-valores dos testes de pammel. sequndo vanaveis selecionadas ¢
grupos de interesse

Fs InfFws Fats
Varifaves EF* . BP=* Hre- EF* BF=" - EF* Ep=* B
HB per capra 05572335 : 0007506 | 2512 0807719 | 00050 | @odsd0d | O 050805 | QUOSEOED | O 0000 0%
RGN 1, I605RE ;n_'.“-'.1_"]1 0706297 N3ETI4 | 0767076 | G1FBT] | 07737 | C5TI95 | 0364086
“Eagmge | 000087 | 0075074 | Q750036 | 0008525 | 0056130 | 6,1GH051 | 0000606 | 60134EL | 0603060
Hemmenagho | 0536603 | 0083478 | op6asst D.530623 | 0092473 | 0037736 | 0B424TE | 0IEM | 0034052
* Essimader de efeitos fivos ' - i ' " i

v Evraristiea de Teste Breuscoh-Pagan
84 Conaiisiicn de Teste Hausmian
Fonte! Elabaragdio pripna com o5 resnltados da pesquisa

4. 2.4 Andlise dos resultados das regressdes

01 ohjetrve desta secio & apresentar e discutir os resultados das regressdes de MLOQ.O.,

observando os sinais e as significancias das vanaveis, veritficande quando se comporiam

como o esperado, e 05 Cases em gue apresentam comporiamente distinto, O Quadro 12

sintetiza 05 sinaus esperados pelos coeficientes da equagio que utibizon informagbes de 246

municipios gotanos 139 tocantinenses.



|34

Quadre 12 — Sinais esperados dos componentes da equagio

Vartiveds Simal Esperado
Taxa de Ensmo Superior (+h
Ferrovia Cetitro-AtAntca {FCA) {+}
Ferronvia MNorie-5ul |[FHNS) [+
Area de influéneia da FNS (InfFNS) [+
Pitios da FME i)

Fonte: Elaboragio propna.

Nas tabelas a segur (Tabelas 9, 10, 11 e 12) sdo apresentados os resultados dos
modelos estinados com o objetivo de mensurar o impacto econdmico marginal da FNS sobre
as diferentes variaveis dependentes, segundo grupos de interesses distintos. As variaveis a
serem explicadas sdo: PIB per capita, 1SSON, Emprego ¢ Remuneragio Média do
I rabalhador,

O pnmeiro modelo (Equacio 2) tem como variavels explicativas o logaritmo da taxa
de ensino superior completo, a dummy da Fermrovia Centro-Atlantca, as dumneies lemporais @
a dumny da Ferrovia Norte-Sul (FNS). No segundo modelo (Equagdo 3), adiciona-se a
duminey que representa a area de influéncia de Ferrovia Morte-Sul (InfFNS), com walor 1 para
05 municipios da area de mfluéncia e 0 para os demais. Neste mesmo modelo. retira-se a
dumprny QUe representa of municipios por onde passa a FNS, a fim de ndo Ccausar
multicolinearidade entre as duas varigveis. No terceire modelo (Equag3o 4). acrescenta-se a
vandvel PATIOS, que representa aqueles municipios com patios de integracio multimodal,
com valor 1 para o5 municipios com a presenca dos patios multmodais e O para 05 demans.
Fol retirada a vanavel da area influéncia da FNS (InfFINS), bem como a variavel FNS, que

representa os municipios cruzados pela referida linha férrea.

g résultados mostram que a varavel de controle que mede a 1axa de escolaridade em
ensino supenor completo da populacdo (ln Ens. Superior) apresenta sinal positivo, como o
esperado, e sigmficattve em todos os modelos, Isto indica que a escolaridade apresenta
mnpacto positive sobre o PIB per capita, o ISS0QN, o Emprego ¢ a Remuneracio, A
explicagio esta no fato de que um aumento no nivel de instrugdo dos individuos releva-se
como umn fator positivo, gerando mde de obra mais qualificada ¢ remunerada, asumentando a
geragdo de nqueza refletida no PIB per copita, o gue também se reflete na arrecadagao
tributaria.

A dummpry que representa a influéneta da Ferrovia Centro-Atlanfica (FCA). também,
apresenta smal posiive e sigmificative gquando estimade contra as quatro vanavels
dependentes nas nés varsdes de equacio. A FCA ja se encontra em operacdo ha alguns anos
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no ferritonoe goano, transporia especialmente produtos agricolas, combustiveis & materiais
usados na construgdo civil. Seu impacto sobre as variaveis ao longo dos periodos analisados
mostra a necessidade de infraestmuura de transporte para o desenvolvimento regional,
tomando vidvel o escoamento das mercadonas, estimulando a produclo. fator que se reflete
no nimers de empregos ¢ consequentements na remuneracio, aumentando a demanda pelo
sefor servigos e a amrecadagio mumicipal. como ja simalizado pelos teoncoz do

Desenvolvimento Regional, discutidos no Capimlo 3.

Quando estimado o efeito da FNS sobre a vanavel logatitmo PIB per capita (Tabela
). o coeficiente apresenta sinal positive e significativo (0,6486%* ), 0 mesmo ocomendo para
B dumgy [InfFNS (0,3056% %), representando que a ferrovia impacta posiivamente a produgdo
mumicipal per capits nos municipios por onde passam os tnlhos e nagqueles que fazem parte
da area de influéncia da FNS. Nos municipios que abrigarie os patios de transbordo da
ferovia (vanavel Patos), segne a mesma tendéncia das demals, vanacdo posiiiva e
significativa, com um cocficiente ainda malor que nos outros gmpos de municipios
(1.3446%*). Este resultado pode set explicado pelo fato de que os municipios com paiios
multimodais tendem a atrair mais vestimentos por parte das empresas devido a localizagao
esmraégica priximo ao local de embarquesdesembargue, refletindo na producio municipal.

Os resultados do coeficiente de determinagdo (R%), que mensura & qualidade dos
modelos estimados, apresentaram valores gue imdicam a eficiéncia do modelo
[aproximadamente 60%%), explicitande o gquanto as vanavers explicativas contnibuem no

entendimento das vanacdes dos fatores dependentes em cada modelo.



Tabela 9 — Resultados dos trés modelos para o loganitmo do PIB per capita

Estinnativas de MOO agrupado
Varidvel depemidente: PIB per rapifa real

i1} {21 133

caast E D57 T 565" B.(45eE
(00ZE7T) (04393 (045119
In{Ens. Soperiar) 0, 1580 0, iasge+ 0, 1435
(0, DOER 28 [ B0ETTH (D,005747)
FCA 0,3E46%= AT 7E*e 0, 2T eh=
(004393 [0.05317) (0.04455)
il 0,13 30%* [, [Ga4** 0, 19T+
(005750 LN e TH {ERiES 1]
5 =, MY 0,004 ] -LHHEED
(003574 ) [DO3FETE) (DLO3ELT)
TG 002687 0.582 LOo]30es
[FEREETE A (0 5%5) (055
MY 0, 03508 0, [243%% AR RS 1 e
(D165 (0423 (DEILT)
DiHIE 02334 i T L ET35==
[0.04ESZ) [0, 0358 (D4ESE)
g 0 R | O EOES fhiSad
{01305} {00398 [LIAEE" T
2 L M i5535 2054
(L 543) [LERR i (B 585)
il 0.08053 05765 0.1 168
(i3] (0E491) (004920
Wi cipices Tdagee 1 R Rk
GovTD
{01 18 (O ET2N (012750
F5 (64 56"+
(0,550
TuFHS 30"
(0.0426E)
Fatics I e
(EF19)
1] 3424 344 424
R? (hGIMIA LFRTA LUK N
Ink =1 TiX =1 &0 -AT48
Erros padrde entre paréntesss

= jnidiea slgaificinela ao alval da 10 pos canba
=+ jidica signifbcineis ae aivel de 5 por cenin

Fonte; Elaboracdo prdpris com o8 dados da pesquisa
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Em relacio d arrecadagdo tributinia munieipal (Tabela 10), a dummy que representa a
presenca da FNS nos municipios apresenta sinal positivo e sigmificativo (0.5435%*) para o
logaritmo do ISSON no perfodo analisado, As obras de construcfio dos trilhos da FNS, bem
como as obras de infraestruvtum necessanas para dar acesso 4 ferrovia, demandam substancial
quantidade de mio de obra. sobretudo no setor de construglio civil e comeércio. Esses servicos
lipados direta e mdiretamente a construgde da FNS mecidem sobre o imposto mumicipal,

explicando o impacto positivo da ferrovia sobre a receita tributiria,

Considerande os municiptos tocantinenses, onde a FNS estd em funcionamento, assim
COMmMO 05 Municipios goianos servidos pela FCA como variavels explicativas dos impactos de
uma infracstruturm fermoviana em determmada regiio, podemos observar sua relevancia na
arrecadacio municipal, em termos do imposio sobre servicos, ormnda de sua operacio. Os
resultados da presenca da FNS nos municipios onde terao os patios de transbordo apresentam
mmpacto positivo e significativo sobre o ISSQN (0.8078**), comroborando com a estatistica

descritiva realizada anteriommente, com um ceeficiente de detenminagéio (R7) de 0,50.

Ja na area de influéncia da FNS (InfFNS} o coeficlente apresenta sinal negativo e
significativo (-0,2924**), sendo uma possivel explicagio a presenga dos efeitos de drenagem
{forgas centrifugas) na prestagdo de servigos de outros municipios nio ssrvidos pela linha
fémrea, embora esteja na sua area de influéncia, para os mumeipios onde as obras efetivamente

OCOrTeral.
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Tabela 10 —Resuliados dos trés modelos para o logaritmo do ISSQN

Estimativas MOQO srogadoe
Vartdvel dependente: [SS0N

(K [ {3

Clondar IG5 10E7=" L bt ™
(L CE QUM AR i[Ok
I (Ens: Superiort 01760 0, [ B2g** R
(D137 35 LR E S e {01 F735
FCa Lali++ 1.435% LESg+*
{2207 (2651) (02466)
2004 AR IT| -026GgT -022%0%
{11, 1 3005h (0 130 (L1317
205 0 aGanes DA535%" 03 TR
{0 1d L&) [(1423) (o141L)
0 -[L0DE03 =0 HE5ED ~LIE3G0
{0, 133T) (i, 1343 (013500
LN 03 mET= 0.azg7=E 03256%"
{0 1 IBG) (1145 CLE Bl 3
{05 b | i b ~02050%= Ap 2G| *S
{0137 (14105 (OL135E)
200 -0, 0107 -0.0E3 -0UTT00n
{0118 (1522 (0 1385
2000 00253 - 0452 0 00104
(B 145T) 1k 158G {0 14637
20kl «0, 1333 AL ERAE -0,E124
{1454 (L LA56) (014500
Municipios -170ge =174 -TahG
EETO
{0 103} i1 149) {01062}
FH5 054355
ik DR 2
niFNE -0.2034**
(01,0605 T)
Patins 084073+
{0 14330
N azan 3ze7 iz
R 5095 [T 0.5023
Il ~Gl55 -Gl G163
Emos padrda sntre paréntesss

* indica signifcincia an nivel de 10 porcento
=+ indica significineia so nivel de 5 por cenig

Fonre: Elaborasio pripeia com os dados da pesquisa,
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A Tabela 11 apresenta os resultados des wrés medelos estumados para a varidvel
Emprege. Analopamente ao que ocorreu com & vamavel PIB per capfm. houve mmpacto
positive e significativo no estogque de empregoe formal nos grupos de municipios agalisados
{FNS. InfFNS e Patios), com um coeficiente de determinacio (RY) de 02818, 0.2753 e
03227, respectivamente. Isto significa que aproximadamente 30% da variavel dependente
[emprego) consegue ser explicada pelos repressores presentes no modelo. O restante
(aproximadamente 70%) tem explicagio em outros fatores ndo medidos, como por exemplo,o
grag de abertura do pais. a taxa de juros, a toxa de cimbio, o nivel salarial e os aspectos

institucionals (regulamentacoes trabalhistas),

Oz coclicientes cstimados do efcito marginal sobre o emprego nos municipios,
sequndo 05 gmpos de inferssse, apresentam  significancia estatisfica positiva para esfa
vanavel, com destaque para a duwesny Patios (1,750%*), que demonstrs um impacto no
SMprego noS mMumiclpios que abrigario os patios de ansbordo malor gque nos demais
municipios que si0 cruzadoes pela FNS (0.3757**) ¢ arca de mfluéncia — [nfFNS (0,0958*).
Tal fato corrobora com o8 arglumentos antenores quanto & maior convergéncia do volume de
obras de construcdo nestes municipios, bem como atratividade de investimentos na localidade

das operagdes de carga’descarga, quando a ferrovia éstiver em operagio,



Tabela 11 —Resuliados dos trés modelos para o logaritmo Emprego

Estimativas MO agrupado
Variavel dependente: Empirege
(1 (2 (Y
O] f,13g%® GOEE*" b 1g
{06354 {00128 {0 0E2R4)
l(Ens. Superior] 024874 05410 0,2509 "
(DAL 175 (001 175) (001170
FCA | 3n5es (EERL 1 2E7=
(00,1912 (0, 98 E) (0,176
200 03245 00085 14 001859
{002114) | D3R {0,02025)
3008 037548 DAdayss G a5y
[0, 1052 [0, biddd) (0 09778)
008 -0,01234 0.002397 004880
(008351 {O0RE4] ) {0,0EE25)
0T 0,3 200 [T n R TR
0TS {00707 T EEY
I00E 0,06058 AL B3084 0,043 08
(008210 i (L0 5686 (007531
e 004239 004401 0182
(RN RES (06,1180 ENNETY]
00 0T -, 1400 -0, 0679
(0,0177) (0,0251) (0L1834)
Akl 40,1420 A0, 1836 G050
(0, 1095] (0, 1130 (R1092)
Municipios -0 palp e -5 = -0 A
0T
{02673 {08357 {0 ABE5)
FN& G ATST e
0060540
[fFHE (0505 8%
{005 2400
Fatics | Ta0e*
(01402
N A e (ELL
R? (2518 0,275% QLaxa7
Inl. 5415 -5450 3313
Ermos padriae entre parénteses

* fiadbea significinela ao mival de L pos canta

** indica significaincia ar nivel de 5 por cenio
Fonte: Elaboracdo pedpria com os dados da pesquizs.
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Ao estimar o efeito da FNS sobre a varidvel logaritmo Remuneraciio média dos
trabalhadores (Tabela 12) dos mumicipios cruzades pela linha férrea. o coeficiente apresenta
simal positivo e significativo (0,04260%*), o mesmo ocorrendo para a duwemy Pltios
(0.1014**). Este altmo coeficiente nos mostra que os mumucipros contemplados pelos patios
multimodals tém uma remuneracio média por trabalhador 10% maior em relacio acs outros
municipos. De modo mverso, o coeficiente estimade a partir dos dados municipais da drea de
influégncia da FNS foi negativo e ndo significanvo, ou seja, ndo houve impacto sobre a

remuneracio do trabalho neste grupo de munieipios.

Nota-ze que o coeficiente de determinagio (R°) foi de 0,1766, abaixo dos demais
cocficientes estimados nos modelos anteniores. Isso evidencia que, com relagio a vanavel
emprego, sua varacio fem sido explicada por um conpmto de outros fatores nfio
contemplados nas vanavels explicativas adotadas no modelo de regressdo. Embora isso
signifique que nao tenhamos avaliado varos fatores que afetam o emprego, a estimativa amda
pode ser confiavel. Podemos infenr. tambem, apesar das limitagdes do modelo, que o impacto
da FNS sobre 2 varidvel Remuneragiio fol menor do que nas demais varidvers: PIB per capita,
[SS0N e Emprego. Uma possivel explicacdo estaria no fato de que a variagio positiva na
remunaracio média dos wabalhadores ndo acompanhon o impacto, por exemplo, no estogque
de emprego, revelando gue um nimero maor no estoque de emprego formal ndo sigrfica que
a renda tenha aumentado, sugenndo a presenga de tma tipologia de trabalho ndo exigente de
qualificacio, refletindo na remuneracio média do rabalhador (salérios mais baixos),
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Tabela 12 —Resuliados dos trés modelos para o logantmo Remuneracio
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Pogtertormente 4 interpretacio dos resultados das estimativas, realizamos uma analise
contrafactual a fim de 1denfificarmos como seriam os resultados para as mesmas equacies se
a FINS estivesse em funcionamento em todos o8 municipios por onde ela passa no ceniro-norte
goiano, dade que a ferrovia ainda ndo estd em operaglo, apesar das obras estarem concluidas,
O phjetivo for obier uma prevy da ferrovia funcionando, tendo como referéneia os municipios
do Estado do Tocantins, onde a FNS ja esta em operacdo, e os municipios cruzados pela FCA
no Estado de Goias, mambém em pleno fncionamento.

A anahise contratactual for realizada em duas etapas. Em pnmeiro lugar, propusemos
um modelo utilizando as mesmas variavels explicativas das equages anferiores e uma chnmny
{Fryned com valor | para os municipios que possucm ferrovias em funciopamento (FCA ¢
FMNS no Estade de Tocantins) e 0 para o5 municipios golanos que ndo possuem ferrovias em

funcionamento. Segue a equagiio:

Yif = f1 + f2 Superior + B3Munge,,, + F4Fpype + f5dt2

+ B6dt3 + B7dtd + PBALS + RIdtt + F10dt7 + F11dt8

+ B12dt9 + (5)

0s resultados das estimativas estio expressos na Tabela 13, Com a ntrodugio da
dumny Feypo. Observamos que seu resultado for positive e sigmificanvo, implicando que
houve inpactos econdmicos mumcipas positivos mas vandveis PIB per capita, ISSQN,
Emprego e Remuneracio, Este resultado comobors com as argumentagdes realizadas
anteniormente acerca dos efeitos das redes de circulagdo em termos econdmicos nas
econonuas locais e reglonals. Apesar desta tendencia, a coordenacdo dos agentes econonucos
(Estado ¢ mvestidores privados) ¢ imprescindivel para que o processo de crescimento ¢
desenvolvimento dos mumicipios beneficiados pela mfiaestrumra (ferrovia) seja efetivado,
Havendo planejamento por parte dos Governos, seja em carater nacional on regional, a e &
gue mediante 2 instalacio desse tipo de infraestrutura, como a FINS, que tem como objetivo
mirinseco a mtegragio nacional, tambem contmibua para a8 minimzagio das dispandades

regionais, promovendo os efeitos propulsores, discutidos por Myrdal (1972),



l44

Tabela 13 — Rezultados dos modelos para a analise contrafacmal

i1 {I] (3 {4
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Fonte; Besultados da pesquusa. Erros padrdo cntre parénteses
b2 po() 10, #* p=0.05, * p<D.0]

Aplicando os resultados dos modelos na equagio 5, teriamos, por exemplo, em relagho

a0 PIB per capita, 0s segmntes coeficientes (Equagio 6):

logPIB per capita = 8,079 + 0,151 Superior + Z.27Mungp,, + 1.013Fpy.

+0.147dt2 — 0,042dt3 + 0.04dt4 + 0,0994t5 + 0,052dt6 + 0,0804c7
+ 0,240dt8 + 0088419 + u

(&)
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Na segunda etapa da analise contrafactual. uhilizamos os resultados dos modelos para a
criagio de cenarios. dado que a FNS ndo esta em funcionamento no territono goiano. A partir
tai, qual seria o resultado nas varidveis econdmicas citadas anterionmente — PIB per capita,
ISS0M, Emprego e Remuneragiio, supondo que a FINS estivesse em funcionamento em Goias,
A tabela 14 mostra os resuliados para as vanaveis estimadas (), que representaria uma
situacdo atudl, ou seja. a ferrovia ainda ndo funcionando; e as contrafactuais (cf). caso a FNS
gsnivesse em operacio, A tabela foi construida com base nos dados dos municipios goianos
cruzados pela FNS, com valor | para a FNS em funcionamento (Feyp- ). Em todas as vanidveis
citadas houve um aumento do valor contrafactual (ef) em relacio ao valer estimado (e),
evidenciando o impacto positive mum cenano da FMNS funcionando nes municipios goanos

por onde ¢la passa,

Tabela 14 — Resultados dos modelos contrafacmas

Variivel Media Desvie Padrao Alin Max

Pib per capita (¢} BAsR0d (1,2 TS5 TAT4064 9495627
Pib per copita (cf) 0434034 0155704 2087362 9681175
Issgii (2] 11.14304 D377 95E G 1201287
Issgn (cf) 11.19372 032727 1021526 1247472
Empregn (e} A.E4] 1D 0,350057 4. 464751 T.763515
Emprego {cl) TT2T5TL 0512545 5391877 B.2560490
Remunerachiole) 5933513 061128 54e0363 0,607752
Remuneragioict) G054 19 0053036 5 5E73LY 6, 130815

Fonte: Besultados da pesguiza.

Em sintese, foi observade a partir das analises guantitativas realizadas. a nfluencia da
FMNS no territonoe goiane no sentido de contribuir economicaments para o desenvolvimento
econdimeo, quando analisamoes determinadas vanaves — PIB per capita, ISSQN, emprego
formal e remuneragao média do trabalhador. Apesar das limitagdes impostas pelo modelo
econométrico, dade a dificuldade de enumerar efetivamente todas as vanaveis que seram
impactadas pela presenca da FNS, assim como, quais vatidvels explicariam esses impaclos;
essa tol uma tentativa de buscar, pelo menos, algumas explicacbes mas gerais neste contexto,

que podera suxiliar no entendimento do desenvolvimento regional, sobretudo, o golano,
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Em paises com grande extensdo territorial, como o Brasil, & concentracio de renda ¢ as
dispanidades regionais levam a um processo de criagio de fluidez seletivo e nio igualitario do
terntorio, como afrmam Santos; Silveira (2011), Percebemos que a propna formacio da
economia brasileira an longe de séculos foi marcada pela cnagio de redes de circulagio
isoladas ou (des)articuladas, a partir dos interesses dos atores hegemonicos (Estado e agentes
privados), a exemplo das redes ferrovianas. A endogenia cunhada nas politicas publicas de
desenvolvimento brasileiro, com forgas oligarquicas locais ¢ conservadoras, reforgou uma

sociedade patrimontalista e desigual.

Celso Furtado (1958) discutin profindamente & questdo da necessidade da integracio
do territono hrasileiro através das relagdes inter-regionais, com uma visdo macroespacial do
processo, sugenindo mecanismos que promovessem estas relaches dentro de uma logica
historica de desenvolvimento capitalista vivenciada pele pais. Reforca-se a ideia que a
mobilidade espacial apresenta como clemento crucial neste contexto, dado gue as atividades
econdmicas tendem a dispersar temritorialmente, com um ritmo de crescimento diferenciado
entre as regides. Esse argumento, defendido por Perroux (1977), nos leva ao fato de que o
crescimento € o desenvolvimento economico brasileiro ¥m  side marcados por
descontinmidades espacials, com tendéncia & concentragao ao longe do tempo. Scgundo
Brandio (2004, p. 713, “as politicas de desenvolvimento precisam agir sobre a totakdade do
tecido socioprodutive, pensar o conunto territornal como wn todo sistémico, promovendo
aches concerfadas naguele espage geografico, buscando reduzir as dispandades inter-
regionais”. E necessario combater as grandes distincias entre as regides brasileims, ao mesmo
tempo construir @ dar unidade as quesides como: eficiéneia e equidade, especializacio e

diversificagdo produtiva, crescimento e redistnbuigioe de renda.

Ma tentativa de roptura dessa configuragio terntonal concentrada produtivamente, a
existéncia de canais de imtegragio eficientes, sejam eles meios de comunicacdo e vias de
transpories, ¢ condicdo fundamental para que ocoma essa ransformacdo. A composicio de
uma infraestrutura, bem como uma legislacao favoravel somada a mobilidade dos fatores, que
atenda as exigéncias de uma econpma de mercado, podem contribuir para as redughes das

desigualdades regionais, com efeitos de transbordamento na economia locall no interior
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desszas regides. Myrdal (1972) e Hirschman (1961) anabisaram esses efeitos propulsores
posItives nas economias 'on regioes perifericas, arsnmentando que a participagio do Estado.
enquanto agente coordenador ¢ primordial, especialimente nos investimenios que promavam
wma maior wtegracho regional, como sistemas de transporte ou dispombilidade de energia
elétrica. Os argumentos da Nova Geografia Econdmica (FUIITA er af, 2002) corroboram com
a relevancia dos transportes nas aglomeragoes produtivas e no desenvolvimento regional. em
funcio da minimizacdo dos seus custos como elemento capaz de impactar na geracho de
riqueza e renda nas regides beneficiadas por esta infrsestrutura, mediante os refomos

crescentes de escals, com maior atratividade de investimentos produtivos,

0O fato ¢ que a disponibilidade de infracstruture de transportes ¢ essencial para o
desenvolvimento econdmico de nma regido, & o Estado de Goias possui condigdes favoraves
com a presenca em seu ternitono de rodovias e ferrovias estrategicas em relacdo a integracdo
econdmica, come a rodovia Belem-Brasilia (BR-153) e a BR-060, dentre outras. Em virtude
do sen privilegiado posiciopamento na porgéo centmal do pais ¢ suas condigoes fisicas,
configurando em vantagens locacionais. ficam evidentes as facilidades para instalacio de um
efetivo sistema logistico gue promova efetivamente uma integracio nacional/regional,
superando um dos maiores gargalos enfrentados pela economia goiana ¢ brasileira com
relacio a sua competitividade na producio e distnbugio dos bens e servicos produzidos.

A partir do gque foi apresenfado nesta pesquisa, constatou-se que o fransporte
femoviario em Goias contnbum pars a insergio da economis golana frente a economma
nacional, a exemplo da Fsirada de Ferro Goids no inicio do séeulo XX, que possibiliton a
mtegracio regional da economua golana ac Centro-5ul do Brasil. A lmha férrea trouxe
methonas nas condigdes de trapsporie ¢ comunicacfio, dmnamizou a produgio local ¢
incrementou 83 relagbes comerciais regionais ¢ inter-regionals, altemndo a produgio
agropeciiana e as relacdes de trabalho, que passou a se organizar em bases capitalistas. Foram
perceptiveis as mudancas de ordem economica ocorridas em Golas apos a instalagio da
femovia, proporciopando o desenvolvimento écondmico da regido, que até aquele momento
encontrava-se em sifuacho de isolamento econdmico. Como analisado por Chaul (1997), as
redes de circulacio reduzem as distancias. promovendo uma cwenlagde mais rapida do

capital.

Nao obstante, por meio da instalacio das redes técnicas, especificamente a ferravia,
podemos observar tambem o modo desigual da modernizacio terrtonal em Goias, como

discutido por Castilho (2014), produzida por um conjunte de aghes molivadas por inleresses
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de prupos regionais/nacionms & para a reprodugio do capatal. Para Santos (2002), as redes
formadas pelo Estado e prandes grupos empresariais adquirem escala local no temmtorio,
atnando como organizadores e normatizadores dos lugares, independente das fronteiras,
Diante do controle desses atores socins hegemdnicos, evidenciou-se wm processo de
desigualdade espacial no territonio, pnvilegiando determinadas regides em detnimento de
outras, comoe o atual norte do Estado de Goias.

Na superacio deste quadro. a Ferrovia Norte-Sul (FNS), obra expressiva para o
desenvolvimento econdmco regional e nacional dada a sua propna configuracio, viabihiza-se
como um eixo de transporte entre o Centro-Sul e o Norte-Nordeste do pais. mtegrando
cconomicaments cssas regides. A ideia de redes de transportes interligando o Brasil nas suas
diferentes regides remonta o séeulo XX, como os Planos Reboucas (1874) Bulhdes (1832,
Estes projetos foram inviabilizados pelas agoes paternalisias de Estado e investidores privados
(atores ). fragmentando ainda mais o territorio brastlero no seu processo de crescimento e

desenvolvimento economico.

Ao retomar “antigas ideias”. a FNS e considerada uma altermativa viavel para
transporte de longa distancia, possimlitando a reducdo dos custos de logistica e aumentando a
competitividade dos produtos transportados, se comparada ao modal rodoviano. Ao mesmo
tempe, podera facilitar o aguecimente do mercado mterno, com malor fTuidez e fretes
reduzidos, impactando no preco final das mercadorias, bem como uma opgio no ransporte de
pessoas de norte a sul do pais, Como consequeéncia, abrem-se alternativas de uma malor
articulacio dos negocios, desencadeando o incremento da renda inferna, ¢ aproveitamenio &
melhor distnbuicdo da rigueza nacional e a geragdo de divisas. A perspectiva com a operacio
da FNS ¢ de um cenarnio caracterizado por um nimere maior de empregos, aumenio da

producio o exportagio de graos, alem da ampliagio dos setores agroindustrais ¢ mineral.

Como mencionado por Weber (1957), somados as vantagens locacionals na
atratividade de novos mvestimentos (implantacdoe de plantas mmdustriais), estio as estruturas
fisicas do local da instalagdo das unidades produtivas, A acessibilidade ao sistema de
transporte (patios de transbordo da ferrovia), mediante a infraestratura local — energia elétrica,
agua, estradas pavimentadas — sena condicio necessaria para as decisdes locacionais dos
agentes, podendo limitar as swas agoes pelos altos custos. A criagio de redes de servigos de
apoio, por exemplo, nos patios multimodais da FNS, toma-se essencial neste processo, Dadas
essas condigbes, abnr-se-ia potencialidades para a instalagio dos distritos industriais,
reavendo o pensamento marshalliano, #o se estabelecer uma rede de interdependéncia das
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smpresas nesses locais. Podemos identificar alpune desses elementos nos patios de transbordo
em fmcionamento da FNS no Estado de Tocantins, como o Patio Palmeirante/Colinas do
Tocanting, concentrando as empresas especializadas em  grangis solidos, ¢ o Patio

Tupirama Guaral, em granéis liquidos

Fesgatando a hipotese da pesquisa. confirmamos que a construgde e operagio da
FMNS poderdo alavancar o desenvolvimento regional de Goias, na medida em que vanaveis
economicas, como PIB per capite, emprego, renda e arrecadacio tributiria ja foram
merementados no periodo das obras da fermovia, Essas constatacdes foram desenvolvidas em
dois metodos que apontaram para resultados semelhantes. Uma analise teorica nas literaturas
da localizagéo, das aglomeragies produtivas ¢ do desenvolvimento regional brasileiro, ¢ outra
quantitativa, mensurada pelas esiatisticas descritivas e estimativas econométricas. Houve uma
convergéncia das discussdes no sentido dos impactos positives da construcdo e operagie de
uma Infraestrutura de [ransporte em Variavels econommicas lmMportantes para wm 1nalor

desenvolvimento local e regional.

Apesar da FINS ndo estar em operagao no Estado de Gouas, pode-se afirmar, mediante
as previsoes realizadas com a insergiio dos municipios tocantinenses, onde a ferrovia ja esta
em funcionamentio & o8 municipios golanos servidos pela FCA; a tendéncia em termos de
agregacdo de beneficios 4 economia golana de modo a amphar sua integracdo frente a
econonua nacional. Convem ressaltar, porém, que para atingir esse proposito, somente a
femrovia em 51 ndo serd suficiente, devendo ser edificads uma infraestrutura gque vise articular
a ferrovia com outros modms de transporte, operadores, clientes e sociedade a fim de
proporcionar o superte logistico adequado para a eficiente operacio da linha ferrea. Isto
significa que a FNS €& um projeto, desde a sua concepoiio, de integragao nacional com

impactos regionais consideraveis, sendo es3a a tese defendida neste trabatho.
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APENDICE

ROTEIRO ENTREVISTA

MWaome do entrevistado:

Cargo:

Periodo no cargo!

Ferrovia Norte-Sul — periodo de CONSTRUCAO

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7

8)

CQuando mmuciaram as obras da Ferrovia Norte-Sul (FNS) no municipie de Porangatu?
E o témmino?

Como a obra afetou o mivel de emprego no mumicipio? Se atetou positivamente,
aumentou em guais setores? Houve a migracio de trabalhadores de outras localidades?
ual o perfil do trabalho exigido” Houve impacto na renda dos trabalhadores com
reflexos no comércio da cidade?

Houve atracdo de empresas para o municipio? Quantas? Em que setores de atrvidade?
Ainda estio mstaladas no municipio?

Com a construgdo da FNS, a arrecadagio tnbutina foi afetada? Quais os impestos que
tiveram acréscimo aléem do [SSON?

Com o térmuno (parcial) das obras, como ficou a amrecadacao fiscal?

Houve mudangas na questdao da valonzagio fundiana (prege da tem) oo mumicipio?
Se possivel. colocar valores.

Houve desapropriacio de terras? Se positivo, como fol o processo?

Ferrovia Norte-Sul - OPERACAD

L

2)

i)

4)

Com 2 mstalagio do patio multimodal neste municipio, quais as prineipais atividades
produtivas serfio atraidas? Ou ja existem?

Ha planejamento por parte da prefeitura neste senhdo? (Juals os incenbvos em
termos de atratividade de empresas?

Existe mio de obra local qualificada para o atendunento das necessidades mmpostas
pelo mercade de trabalko mo caso da instalacio de novas empresas. dada a
configuragdo do patio mulnmodal?

Quais as expectativas do municipio com & operagao da FINS?



