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RESUMO

Tem-se, no processo de territorializacdo, desterritorializacdo e reterritorializacéo, o
caminho escolhido para compreender um pouco da configuracdo espacial construida
no nordeste do Brasil e a constituicdo da sua malha ferroviaria. Em 1997, a malha
ferroviaria do nordeste foi concedida & Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN),
hoje Transnordestina Logistica S.A. (TLSA), por meio do Programa Nacional de
Desestatizacdo (PND). Portanto, investigar a influéncia do transporte ferroviario no
nordeste, enfatizando-se seu histérico, avaliando-se o processo de desestatizacao
ocorrido em 1997 e suas perspectivas, assim como os resultados desta nova gestao,
pos-desestatizacdo (sob a iniciativa do capital privado), e as expectativas de
desenvolvimento do sudoeste do estado do Piaui. Ressalta-se que, antes do recente
e exponencial crescimento do agronegdécio nos cerrados nordestinos, sobretudo no
sudoeste do estado do Piaui, a regido era apontada como sinénimo de pobreza, com
baixos indices de produtividade agricola, além de faléncia dos municipios. Para
agravar, os poderes publicos se mostravam desarticulados ou descomprometidos
com as novas demandas, gerando forte migracdo para as capitais, potencializando
estes problemas. Hoje, porém, o cenario vem se transformando, sobretudo ap6s o
inicio da construcao da estrada de ferro denominada Nova Transnordestina, que tem
gerado grande expectativa, sendo apontada como vetor de desenvolvimento
socioeconémico do sudoeste do estado do Piaui. Tal regido vem sendo indicada
como a Ultima fronteira agricola do pais, situada em uma area maior, denominada
MATOPIBA, a qual é formada por parte dos estados do Maranhao, Tocantins, Piaui
e Bahia, referéncia em agroindustria, sobretudo da soja.

Palavras-chaves: Estrada de ferro; Nova Transnordestina; sudoeste do Piaui;
MATOPIBA.



ABSTRACT

It has been in the process of territorialization, deterritorialization and repossession,
the path chosen to understand some of the spatial configuration built in northeastern
Brazil and the establishment of its rail network. In 1997, the railway network of the
northeast was awarded to Northeast Railway Company - CEN today Transnordestina
S.A. Logistics - TLSA, through the National Privatization Program - PND. Therefore,
to investigate the influence of the railway in the northeast, emphasizing its history,
evaluating the privatization process occurred in 1997 and its prospects, as well as
the results of this new management, post privatization (under the initiative of private
capital) and southwest of the development expectations of Piaui state. It is
noteworthy that before the recent exponential growth of agribusiness in the
northeastern savannahs, particularly in the southwestern state of Piaui, the region
was identified as synonymous with poverty, low levels of agricultural productivity, as
well as failure of municipalities. Compounding the government is showing inarticulate
or unengaged with the new demands, generating strong migration to the capital,
increasing these problems. Today however, the scenario is changing, especially after
the start of construction of the railway called New Transnordestina, which has raised
great expectations, being singled out as a vector of socio-economic development of
the southwestern state of Piaui, pointed region as the last agricultural frontier of the
country, which is situated in a larger area called MATOPIBA, formed by the states of
Maranh&o, Tocantins, Piaui and Bahia, a reference in agribusiness, especially soy.

Keywords: Railway; New Transnordestina; Southwest Piaui; MATOPIBA.
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INTRODUCAO

Para se desenvolver o tema transporte ferroviario, necessita-se voltar a sua
origem, que corresponde ao século XVIII. Naquele periodo, trabalhadores de minas
da Europa constataram que vagbes de pequeno porte, quando carregados,
deslocavam-se com facilidade no momento em que suas rodas deslizavam sobre
trilhos feitos de madeira, revestidos de metal (para que se tornassem mais duraveis),
de acordo com Silvio dos Santos (2011). Esses trilhos, por sua vez, conduziam estes
vagonetes até a via fluvial mais proxima, representando a principal forma de
deslocamento de grandes volumes de cargas. No entanto, em meados do século
XIX, no periodo conhecido como Revolucdo Industrial, a Inglaterra necessitava de
um meio de transporte que pudesse deslocar grandes volumes com baixo custo,

para o abastecimento de suas industrias, criando uma circulagdo de bens.

O conceito de circulacdo ha de ser entendido de forma abrangente e
sistémica (interligada e interdependente).

A circulagdo em uma forma mais totalizadora, capaz de conectar, através

das relacdes sociais, 0 homem com o meio, sendo a ac¢do fundamental do

movimento rumo ao desenvolvimento. A circulacdo deixa de forma explicita

sua marca no espago geografico (técnicas, acdes e normas em perfeitas

combinacg@es) e para isso, tem, como atributos menores, os transportes e a
logistica. (SILVEIRA, 2011, p. 22)

Neste contexto, entende-se como sistema de transporte a combinacdo das
infraestruturas dos modais e suas interrelagcbes, com o0s respectivos pontos de
conexdo e transbordo. Consegue-se visualizar que as diversas rodovias existentes
estdo articuladas de forma logica, formando uma teia, sendo que o mesmo deveria
ocorrer com as ferrovias, aeroportos, hidrovias e as dutovias (formando-se uma
malha intermodal interligada e interdependente). Logo, para que isso aconteca, deve
existir uma efetiva articulacdo entre os modais, que € o grande desafio do Brasil,
fazendo com que haja a reducéo dos custos logisticos no pais e, por consequéncia,

tornando-o mais competitivo.

Portanto, o tema logistica é trabalhado como elemento inerente aos modos de

circulacdo no decorrer da historia recente do Brasil, sobretudo da regido nordeste do
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pais. Neste contexto, esse conceito leva a no¢cédo de distancia e, segundo Santos,
2008, p. 112 e 113,

Reduzir a probleméatica do espaco as categorias de preco e de distancia
equivale a condena-lo a ser bidimensional. Ora, em todo espaco pode-se
identificar ao menos os seguintes elementos: os homens, as institui¢des, as
empresas, as infra-estruturas e o suporte ecoldgico. As qualidades e as
‘idades’ destes elementos ndo sdo as mesmas. Trata-se de elementos mas,
segundo o ‘nivel de escolha’ adotado, trata-se também de estruturas e de
sistemas. Fora de uma visdo total do sistema espacial, certas categorias
utilizadas ha muito tempo pela ciéncia regional e pela economia espacial
nao constituem “valores” verdadeiros mas, sim, simples elementos isolados,
reunidos desajeitadamente. Da mesma forma, sem essa visdo, omite-se 0
papel do tempo, em funcdo do qual os elementos se tornam variaveis,
assim como se omite a importancia das relacdes que os elementos mantém
em cada porcgédo do espaco. A distancia-pre¢o, e como o préprio preco, varia
em funcao destas relacdes. (SANTOS, 2008, p.112 e 113)

No periodo colonial, nada se fez em matéria de transportes no Brasil. No
século XIX, com a abertura dos portos ao comércio exterior (1808) e a proclamacéo
da Independéncia (1822), o Brasil teve um rapido crescimento, o qual marcou o

inicio da era dos transportes no pais, segundo Peixoto (1977).

De acordo com os registros histéricos apresentados pelo Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT (2014), pela Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre — ANTT (2015), pela Associacdo Nacional de Transportadores
Ferroviarios — ANTF (2015), dentre outros, o primeiro incentivo a criacdo e
implantagéo de ferrovias no Brasil data do ano de 1835, quando o Governo Imperial,
pela Lei n°® 101, constituui a concessdo, pelo prazo de 40 anos, aquelas
organizacfes que demonstrassem interesse na construcdo de estradas de ferro,
interligando S&o Paulo, Rio de Janeiro, Bahia e Rio Grande do Sul, sem sucesso.
Assim, em 26 de junho de 1852, promulgou a Lei n® 641, conhecida como Lei Feij6,
oferecendo subvencdes e garantia de juros minimos sobre o capital que, porventura,
organizacdes nacionais ou estrangeiras, que construissem e operassem estradas de

ferro em todo o territério brasileiro.

A partir da supracitada lei, foi concebida a primeira ferrovia brasileira, ligando
o Porto de Estrela, na Baia de Guanabara, a localidade Raiz da Serra, em direcédo a
Petrépolis, em trecho com quase 15 quildmetros, no estado do Rio de Janeiro. Esta
ferrovia foi construida através da supracitada concessdo, dada pelo Governo

Imperial ao empreendedor Irineu Evangelista de Souza, mais conhecido como Bar&o
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de Maua, em 1852, propiciando a interligacdo dos modais ferroviario com o
hidroviario, representando o primeiro sistema de transporte do pais.

A Estrada de Ferro Maua, como foi denominada, desencadeou a construcao e
operacdo de diversas outras ferrovias, proporcionando a ligacdo entre os centros
produtores (sobretudo de produtos agricolas) e os centros consumidores (ou a
integracdo com outro modal, a exemplo dos portos).

Quando foram iniciadas as construcbes das primeiras ferrovias, estas
representavam o meio de transporte mais utilizado em virtude do baixo custo quando

usado para granéis a longas distancias, como afirma Rodrigues (2004).

Ressalta-se que o periodo de maior expansao do transporte ferroviario
ocorreu entre os anos de 1870 e 1900, tendo como principal financiador os capitais
ingleses, sendo construidos cerca de 12 mil quildmetros de ferrovias nesse periodo.
Porém, a falta de planejamento e regulamentacdo culminou com tracados extensos,
curvas e rampas acentuadas, caracteristicas da malha ferroviaria nacional, segundo
Brasileiro et al. (2001)

De acordo com Jodo Batista Peixoto, em sua obra “Os transportes no atual
desenvolvimento do Brasil”, de 1977,

Nossa rede ferrovidria, construida ao sabor das circunstancias, fora de

qualquer plano de conjunto e ja entdo operando em precarias condi¢des,

ndo acompanhou a expansao rodoviaria. O abandono a que foram

relegadas as ferrovias afugentou os fretes para as rodovias, agravando

assim o déficit de quase todas as empresas ferroviarias do pais. (PEIXOTO,
1977, p.30, grifo do autor)

Assim, em virtude da falta de planejamento, houve um abandono de algumas
rotas, pois, segundo Barat (1991), como o modal ferroviario foi implementado para
atender as exportacdes, as rotas e tracados desta malha foram desenvolvidos para
atender este mercado, desde os centros produtores do interior do pais até os portos
regionais. A denuncia de Jodo Batista Peixoto retrata, porém, a situacdo das
estradas de ferro ainda na década de 1970, o que se agravou nas décadas
seguintes, antes da concesséo a iniciativa privada em 1997 (portanto, quase trinta

anos).

No nordeste brasileiro, houve um planejamento dos transportes baseado em

rodovias, comprometendo o desenvolvimento desta regido, que tem como base
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econdmica o setor primario. Com isso, € depende de modais de grande volume, a
baixo custo. Uma opc¢éo para melhora seria o transporte aquaviario, inviabilizado em
muitos locais pela precariedade de cursos d’agua perenes e baixo calado (pouca
disponibilidade de agua em alguns cursos d’agua, além de assoreamento de outros).
Perante isso, resta apenas o transporte ferroviério, utilizado em todo o mundo como

base para o agronegécio e para o transporte de granéis em geral.

Entretanto, ha uma grande concentracdo geografica das estradas de ferro
(em termos regionais), assim como ha um pequeno grupo de mercadorias
transportadas. Também, existe baixa competitividade destas estradas, mesmo em
grandes distancias, além de varios outros desafios, como a caréncia, ou mesmo
auséncia, da oferta de trechos de transporte ferroviario, sobretudo de mercadorias
que, conforme consenso de varios estudiosos, possui custos logisticos muito

menores em se comparando com o transporte rodoviario.

Para tanto, tem-se, na ampliacdo da malha ferroviaria, sobretudo no nordeste
brasileiro, uma possibilidade de expansdo da agroindustria e da exploracdo de

minérios, com possibilidade de desenvolvimento de toda a regiéo.

Contudo, deve-se entender a dindmica da colonizacdo do nordeste brasileiro,
como sua ocupacéo territorial (do litoral para o interior — como em todo o Brasil)
aliada com sua potencialidade historica, o setor primario. Desta forma, questiona-se:
como esta o ritmo de desenvolvimento do nordeste do Brasil? A que se deve tal
desenvolvimento? Como esta o transporte de granéis e qual a sua importancia?
Qual a previsdo de impacto da construcdo de novos trechos de ferrovias para o
desenvolvimento desta regido, sobretudo da construcédo da estrada de ferro Nova

Transnordestina, para o sudoeste do estado do Piaui?

Assim sendo, temos o processo de desenvolvimento do sistema ferroviario do
nordeste como tardio, em comparacdo ao sul e sudeste do pais. Entdo, acredita-se
que enquanto nao houver construcdo/interligacdo de ferrovias, ndo sera possivel
haver maior desenvolvimento socioeconémico no nordeste. Necessita-se aumentar a
atencao para esse setor, observando a necessidade de expanséo deste modal de
transporte em outras regides para o transporte de outras mercadorias (operacéo
com trens unitarios de granéis), destacando-se a ligacdo do transporte ferroviario

brasileiro das Ultimas décadas ao transporte de minério de ferro, que tem como



17

principal importador a China (a qual, por sua vez, diminuiu suas importa¢cées no ano

de 2015, gerando alerta para os principais exportadores mundiais, inclusive o Brasil).

Ademais, destaca-se a variacdo de bitolas no Brasil e 0o seu impacto na
interligacdo entre trechos. Considera-se que, com 0s problemas acima citados,
mesmo apos o processo de desestatizacdo do transporte ferroviario brasileiro, ainda
€ necessario buscar maior efetividade a este modal de transporte, visto que é uma

tendéncia mundial.

Nesse sentido, tem-se o intuito de investigar o transporte ferroviario no
nordeste, destacando o seu histérico, avaliando-se o processo de desestatizacédo
ocorrido em 1997 e suas perspectivas, assim como os resultados desta nova gestao
pos-desestatizacdo (sob a iniciativa do capital privado), e as expectativas de
desenvolvimento do sudoeste do estado do Piaui. Como objetivos especificos tem-
se: apresentar o panorama historico do transporte ferroviario no Brasil; avaliar o
processo de desestatizacdo do sistema ferroviario brasileiro, ocorrido em 1997;
identificar as perspectivas, assim como os resultados desta nova gestdo da malha
ferroviaria brasileira, pos-desestatizacdo (sob a iniciativa do capital privado); e
identificar as expectativas de desenvolvimento do sudoeste do estado do Piaui e a
influéncia da estrada de ferro Nova Transnordestina.

Assim, constata-se a importancia da ferrovia para um melhor escoamento de
produtos e para o préprio desenvolvimento da regido em estudo, concedida a
Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN, hoje Transnordestina Logistica S.A. —
TLSA, sobretudo o trecho em construcdo, denominado estrada de ferro nova
Transnordestina, que ligara as zonas produtoras de granéis aos portos de Suape
(PE) e Pecém (CE). Vale ressaltar que ainda serdo analisadas as possibilidades de
expansdo do uso do transporte ferroviario no nordeste brasileiro a partir da
caracterizacao das atividades para efetivacdo deste modal, assim como a conexao

com os demais modais de transporte.

Outrossim, busca-se destacar a importancia da estrada de ferro
Transnordestina para o desenvolvimento do sudoeste piauiense, nossa motivagao
para o desenvolvimento do tema, por vivenciar uma €época em que ha,
concomitantemente, grande prosperidade do agronegocio e exploracdo de minérios

nessa regido; porém, tem-se, no escoamento da produgdo, o seu grande gargalo,
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gerando, portanto, grande expectativa na operacionalizacado da referida estrada de

ferro.

Para a concretizacdo deste estudo, utilizou-se a abordagem qualitativa, com
énfase na pesquisa de campo, que influencia o pesquisador, diretamente, no objeto

pesquisado, pois tem o0 ambiente como fonte direta dos dados.

Na pesquisa de campo, foram utilizadas, para coleta de dados, as seguintes

técnicas: levantamento bibliografico, observacéo direta e analise documental.

Inicialmente, foi realizada a pesquisa bibliografica com anélise minuciosa de
fontes documentais — livros, jornais, boletins, revistas, pesquisas, monografias, teses
e outras em relacdo ao tema da pesquisa, as quais serviram de suporte na
investigacdo do objeto de estudo. Assim, o levantamento bibliografico € um
procedimento metodologico que possibilita fornecer informacdes e contribuicdes

para o pesquisador buscar possiveis solu¢des para seu problema de pesquisa.

Durante a fase de observacdo, o pesquisador realizou visitas seguindo um
planejamento, em novembro de 2013 e dezembro 2014, em Fortaleza (CE), na sede
da empresa Transnordestina Logistica S.A., assim como em suas garagens e
oficinas (previamente agendadas com a concessionaria). Também foram realizadas
visitas as estradas de ferro, onde, através de autorizacdo, percorreu-se de trem o
trecho Teresina a Altos, com cerca de 40 quildometros, em janeiro de 2015,
construindo-se a no¢do das condicdes de operacionalizacdo da concessionaria. Por
fim, visitou-se, em novembro de 2014 e julho de 2015, os canteiros de obras da
estrada de ferro Nova Transnordestina, nas cidades de S&o Joéao (PI) e ltaueira (PI),

em que se constatou o ritmo das obras.

\

Em relacdo a técnica andlise documental, foram analisados relatdrios
fornecidos pela Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT), pela Associagao
Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), relatorios eletrbnicos do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), estudos do Instituto de Pesquisa
Econbémica Aplicada (IPEA), relatérios da Empresa de Planejamento e Logistica S.A.
(EPL), dados fornecidos pela Transnordestina Logisitica S.A. (TLSA)
(concessionaria da malha ferroviaria do nordeste), além de diversos estudos
financiados pela Confederacdo Nacional dos Transportes e pelo Ministério dos

Transportes.
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Com o intuito de ser mais compreensivel, a divisdo é dada da seguinte forma:
no primeiro capitulo, é feita a caracterizacdo do lugar, do ponto de vista historico-
econdmico e geopolitico. No segundo capitulo, ha a contextualizacdo do transporte
ferroviario através do processo histérico, dos processos espaciais e as relacdes
entre o setor privado e suas relagbes com o Estado, até chegar ao novo panorama,
a desestatizacdo do setor e aos novos investimentos através do PAC, PIL e PPP’s.
Ja no terceiro e ultimo capitulo, é feita uma analise sobre a efetividade do transporte
ferroviario e seu novo papel para o desenvolvimento regional. Também é feita uma
critica sobre o novo papel da ferrovia, tendo em vista o desenvolvimento regional
dependente da influéncia do capital agrério exportador, destacando as fragilidades e
possibilidades sobretudo do sudoeste do estado do Piaui e da regido denominada
MATOPIBA, nova fronteira agricola brasileira, formada pelos estados do Maranh&o,
Tocantins, Piaui e Bahia. A area em estudo esta inserida nesta regido maior, da
MATOPIBA, que representa a grande possibilidade de desenvolvimento destes
estados. Também é destacada outra grande potencialidade do sudoeste do estado

do Piaui: a mineracao.



CAPITULO | - CARACTERIZACAO DO LUGAR: O PIAUI NO
CONTEXTO DO NORDESTE BRASILEIRO

O conceito geogréfico de territério, suas articulacbes, interacbes e 0s
resultantes dessas dinamicas dentro do espaco, contemplando as dimensfes
material e imaterial, onde ha o processo de territorializacdo, desterritorializacdo e
reterritorializacdo (T-D-R), é o caminho escolhido para compreender um pouco da
configuragdo espacial construida no nordeste do Brasil, e a constituicdo da sua
malha ferroviaria, mediante a interacdo com os elementos econdmicos, politicos,

sociais, culturais e da natureza.

N&o € o objetivo desta pesquisa construir uma apresentacéo cronoldgica do
conceito, e nem tdo pouco esgota-la diante dos mais variados autores, mas procurar
identificar os aspectos que promoveram o inicio da territorializacdo da area
(primeiros trechos da estrada de ferro), além dos retratos de uma desterritorializacao
(momento em que houve o abandono e posteriores concessdes) e reterritorializacao

(panorama atual e futuro — pés-concessoes).

1. Discussdes Conceituais

O territério, numa conceituacado popular, pode ser facilmente percebido como
o local, a area, 0 espaco, ou mesmo o0 pedaco de terra onde o individuo se fixa e ai
realiza suas interacfes com a terra e 0S recursos naturais, de onde retira sua

subsisténcia, forma vinculos, constitui familia e formata sua cultura.

De acordo com Saquet (2013), a partir de 1950-70, as abordagens do
territério perfazem visbes que passam desde o entendimento do territério “a partir
das relagdes de producao e das forgas produtivas”; caminhando, também, pela visédo
geopolitica; contemplam a visdo que da“(...) énfase as dindmicas politica e cultura,
simbalico-identitaria, tratando de representacdes sociais, centrada na fenomenologia
(...)"; e, por final, tratam da visdo direcionada a sustentabilidade ambiental e

desenvolvimento local baseada em uma andlise interdisciplinar.
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No entanto, para entender os conceitos de territério, € importante
compreender o conceito de espaco, o qual Milton Santos define como
O espaco é formado por um conjunto indissociavel, solidario e também
contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de acgbes, nao
considerados isoladamente, mas como o quadro Unico no qual a histéria se
da. No comeco era a natureza selvagem, formada por objetos naturais, que
ao longo da histdria vdo sendo substituidos por objetos fabricados, objetos
técnicos, mecanizados e, depois, cibernéticos, fazendo com que a natureza
artificial tenda a funcionar como uma maquina. Através da presenca desses
objetos técnicos: hidroelétricas, fabricas, fazendas modernas, portos,
estradas de rodagem, estradas de ferro, cidades, o espaco é marcado por

esses acréscimos, que lhe dado um conteddo extremamente técnico
(SANTOS, 2006, p. 39).

No conceito de Santos (2006), a presenca da natureza, a escala de tempo e a
continuidade e descontinuidade das coisas permeiam o0 espaco e modelam-no de
acordo com as acoes ali contidas. Em Santos (1985), o autor defende que o espaco
deve ser entendido sob sua forma de organizagdo que, segundo ele, configura
quatro categorias: a forma, a funcao, a estrutura e o processo. Desse modo, a forma
€ o arranjo ou formato visivel do objeto; a funcdo constitui a tarefa desempenhada
pelo objeto; a estrutura diz respeito a forma como o0s objetos interagem; e o
processo € a acado realizada continuamente para se chegar a um determinado

resultado.

Roberto Lobato Corréa, em sua obra “Espaco, um conceito-chave da
geografia”, em Geografia: conceitos e temas (2000, p. 44), descreve espacgo do
seguinte modo:

Eis 0 espaco geogréfico, a morada do homem. Absoluto, relativo, concebido
como planicie isotrépica, representado através de matrizes e grafos,
descrito através de diversas metaforas, reflexo e condi¢do social,

experienciado de diversos modos, rico em simbolismo e campo de lutas, o
espaco dimensional é multidimensional.

Segundo este autor, diversas correntes do pensamento geografico séo
analisadas na busca de um conceito de espaco geogréfico, iniciando com a visao da
geografia tradicional, através de uma visdo multidimensional, que possibilita o

entendimento do espaco de acordo as diversas vertentes.

Ja para Santos (2006), “o espago se organiza conforme um jogo dialético
entre forgas de concentracao e dispersdo”. Dentro desta dicotomia, o territorio reflete

o “poder” preponderante na conjuntura espacial.
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Em consonancia, as conceituacdes acerca do territério ganharam conotacgdes
oriundas de acordo com o seu tempo e com sua escola geogréfica, as quais
estimuladas pelos conflitos, necessidades e mudancgas que perfizeram 0os anos em
cada um dos espacos. Assim, 0s aspectos constituintes do ambiente espacial
também se fazem presentes no territorio, tais como a natureza, a economia, a

politica e a cultura.

Em sua obra “A questdo do territério no Brasil” (2004), Manuel Correia de
Andrade explicita o conceito de territorio e o distingue da conotacdo de espaco:
Nas ciéncias naturais, o territério seria a area de influéncia e predominio de
uma espécie animal que exerce o dominio dela, de forma mais intensa no
centro, perdendo esta intensidade ao aproximar-se da periferia onde passa
a concorrer com dominios de outras espécies. Em ciéncias sociais, a
expressao territério vem sendo muito utilizada, desde o século passado, por
geografos, como Friedrich Ratzel, preocupado com o papel desempenhado
pelo Estado no controle do territério (...) O conceito territério ndo deve ser
confundido com o de espaco ou de lugar, estando muito ligado a idéia de
dominio ou de gestdo de determinada area. Assim, deve-se ligar sempre a
idéia de territério a idéia de poder, quer se faca referéncia ao poder publico
estatal, quer ao poder das grandes empresas que estendem 0s seus

tentdculos por grandes areas territoriais, ignorando as fronteiras politicas
(ANDRADE, 2004, p.19).

Assim, os componentes “indispensaveis ao territdério, ou seja, as redes, a
identidade e o poder, enfim a identificagdo das formas e conteudos do territério, o
movimento interno e externo, o fluxo e as articulagées” (SAQUET, 2013, p.21) irdo
se apresentar na materialidade das acdes das pessoas na construcado do territorio,
através da sua identificacdo no sentido de pertencer e criar 0 espacgo Vivido,
construindo um caréater simbdlico/cultural. Portanto, Andrade (2004) e Saquet (2013)
nos remetem a necessidade de se investigar as redes de poder existentes na area
objeto de estudo, o que determina a propria configuracdo espacial das estradas de

ferro e o proprio desenvolvimento regional.

O territério significa uma forma de manifestacéo e evidéncia das relacdes de
poder, ou seja, o territdério € o meio no qual o poder se desenrola. Ele ndo € o Unico
meio, por isso, a importancia das analises sobre as territorialidades, mas se constitui
em um meio persistente e recorrente para atribuir eficacia a significacdo do poder e
deve ser compreendido através de outras categorias de analise, tais como classe,
sistemas de producéo, tecnologia, trabalho, identidade, representacéo, objetivacdo e

intencionalidade.
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Em sua obra “A natureza do espago” (1996), Milton Santos afirma que

A configuragdo territorial € dada pelo conjunto formado pelos sistemas
naturais existentes em um dado pais ou numa dada éarea e pelos
acréscimos que 0s homens super impuseram a esses sistemas naturais. A
configuracao territorial ndo é o espaco, ja que sua realidade vem de sua
materialidade, enquanto o espaco relne a materialidade e a vida que a
anima” (SANTOS, 1996, p.51).

A conotacdo do territério como espaco modelado, sendo este contido no
referido espaco, é possivel por meio da identificacdo do conjunto dos meios naturais
e os moldados pelo homem (estradas, fabricas, cidades, plantacdes). Isso se d&a
através da construcdo historica que modifica a natureza e materializa o territério.
Assim, haa organizacdo e reorganizacao do territdrio de acordo com acfes sociais.
Dentro desta multiplicidade de territorios dentro do Territorio (por exemplo, estados
no Brasil, ou municipios nos estados), encontramos nomenclaturas diarias
resultantes desta diversidade: “territério da prostituicdo”, “territério das drogas”,
“territério da soja”, entre outras. Essas nomenclaturas sdo resultantes da acédo do
poder local que produz “territérios” menores decorrentes das estruturas de poder e
dominacdo, abrigando conflitos e formas de acgdo coletiva. Ratificando tais
afirmacdes, Becker (1983, p. 7-8) ressalta que:

Essas formas de acéo séo territorializadas por ocorrerem no espaco social
construido de forma concreta ou abstratamente. (...) no momento em que se
retorna a analise das relagbes de poder (...) o territério volta a ser
importante, ndo mais apenas como espaco proprio do Estado-Nacgédo, mas

sim dos diferentes atores sociais, manifestacdo do poder de cada um sobre
uma area precisa.

A multipla territorialidade é vista também na obra de Raffestin (2003, apud,
SAQUET, 2013, p. 150), na qual ha a proposta do “territério do cotidiano”, o “das
trocas”, o “de referéncia” e “um sagrado”. O “territério do cotidiano” corresponde
aquele das acbes de todos os dias, “(...) no qual se garante a satisfacdo das
necessidades: € caracterizado, principalmente, pelo descontinuo em vez do continuo
(...)". O “territério das trocas” € aquele em que as relagdes entre o regional, o
nacional e o internacional acontece, € multiescalar, tem descontinuidade “temporal,
espacial e linguistica”. O “territério de referéncia € ao mesmo tempo, material e
imaterial; € histérico e imaginario, subjetivo (meméria individual e/ou coletiva) (...)".

O “territério sagrado” compreende “a religido e politica (...)”. Dentro dessa

concepcao, a relacdo entre os territdérios pode ser vista de forma simultanea e com
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sobreposicdo nos campos da economia, politica, cultura e histéria. J& Fernandes

(2008, p.205 - 206) procura retratar a tipologia dos territérios nas duas formas:

materiais e imateriais.
Os territérios fixos e fluxos sdo os espacos de governanca, as propriedades
privadas e os espacos relacionais, que possibilitam distinguir os territérios
do Estado, os publicos e os particulares, constituidos a partir de diferentes
relacdes sociais. A interdependéncia entre espaco de governanga,
propriedade e espaco relacional é compreendida pela indissociabilidade das
condig@es fisicas, relacionais e intencionais. Para compreender melhor os
movimentos das rela¢gBes pelas classes sociais na producédo de diversos
territérios, propomos as seguintes denominagfes de ordem dos territorios:

espacos de governanca, como primeiro territério; propriedades, como
segundo territorio e os espacos relacionais como terceiro territorio.

O autor retrata que a ideia de fixo e fluxo (SANTOS, 1978) permeia todos 0s
trés tipos de territério, sendo estes indissociaveis. O primeiro territorio é constituido
por “diversas escalas e instancias”, pois contempla os estados, as provincias, os
municipios, os departamentos, constituindo “fragcdes integradas e independentes do
primeiro territério”. As propriedades privadas também sao fragcbes do primeiro
territério; contudo, por conta das relagbes praticadas pelas classes sociais, estdo
contempladas no segundo territorio. Este segundo, também chamado de “territério-
propriedade”, compreende “propriedades privadas nao capitalistas, familiares ou
comunitarias, e as propriedades capitalistas”. Esse tipo de territério € palco de
conflitos pela disputa territorial, que pode ser de duas formas: pela
desterritorializacdo ou pelo controle da sua territorialidade. O terceiro territério € o
espaco das relacbes e compreende todos os outros territérios e as suas formas de
uso — territorialidades (FERNANDES, 2008).

Na visdo de Haesbaert (2012), o territério pode ser visto sob perspectivas
tedricas ligadas ao que ele chama de “binbmio materialismo-idealismo” e “binébmio
espaco-tempo”. Dentro do binbmio materialismo-idealismo, o autor contempla duas
perspectivas, sendo uma a visdo denominada como “parcial”’ do territério — quando é
realcada uma das dimensBes (econbmica, politica, natural ou cultura); mesmo
dentro da perspectiva materialista, ha a presenca do idealismo impregnado pelo que
seria o ideal ou idealizado numa visao simbolista. Dessa forma, é exemplificada em
Bonnemaison e Cambrezy, apud Haesbaert (2012, p.72), “O poder do lago territorial

revela que o espaco esta investido de valores ndo apenas materiais, mas também
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éticos, espirituais, simbdlicos e afetivos. E assim que o territério cultural precede o

territorio politico e com ainda mais razdo precede o espago econémico”.

Dentro da outra perspectiva do binbmio materialismo-idealismo, na visao
“‘integradora” do territério, a abordagem € mediada pela andlise de todas as
dimensdes anteriormente citadas, lembrando que a territorialidade faz parte do
territério, ou seja, “da qualidade de ser do territério”, a qual , segundo o autor, traduz
uma visdo estrita, pois “(...) o territorio carregaria sempre de forma indissociavel,
uma dimensdo simbdlica, ou cultural em sentido estrito, € uma dimensdo material,
de natureza predominantemente econdmico-politica”. Dai a abordagem integradora
numa perspectiva de alcance dos diversos olhares e a importancia da

contextualizacao histérica do territorio ao contemplar a abordagem integradora.

No binbmio espaco-tempo, a construcao feita pelo autor o reproduz em dois
sentidos: o “seu carater mais absoluto ou relacional”; e a “sua historiedade e
geograficidade”. Na abordagem relacional, o territério € visto como um campo de
forcas, onde as “relagdes de poder” agem sobre uma area demarcada. Souza (1995,
apud. Haesbaert, 2012, p. 93) pontua este binbmio do seguinte modo:

Assim, podemos afirmar que o territério, relacionalmente falando, ou seja,
enquanto mediacdo espacial do poder, resulta da interacdo diferenciada
entre as multiplas dimensdes desse poder desde sua natureza estritamente
politica até seu carater mais propriamente simbdlico, passando pelas

relagfes dentro do chamado poder econdmico, indissociaveis da esfera
juridico-politica.

Neste sentido, o surgimento do territério € possivel de ser percebido em
varias escalas, desde os “territorios dentro do territério”, como uma rua, uma casa,
chegando a constituicdo da estrutura legitimada do Estado que regulamenta,
fiscaliza e delimita o territério “Mor”. O que ira determinar qual territorio, de qual
tamanho, como funciona e todas as suas acfes é a forma e a dose de poder que
nele estara sendo empregada que o faz um territorio. Essas formas de acdo séo
territorializadas por ocorrerem no espaco social construido de forma concreta ou

abstratamente.

A territorialidade, territorializacédo, desterritorializacao e reterritorializagdo tém
como ingrediente comum a acdo social que, somada ao poder, ao ingrediente
histérico e ao espaco, constroem-nas e desconstroem-nas, sobrepfem-se e

relacionam-se (SAQUET, 2013). Neste contexto, o nordeste do Brasil, sobretudo o
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noroeste do estado do Piaui (territério no territério), sofre com esta construcdo a
partir das potencialidades do Brasil, como este funciona e suas acdes, forma e o
poder que nele estara sendo empregada, e como essas formas de acdo sao

territorializadas.

1.2 Territorializac&o, desterritorializacao e reterritorializacdo do nordeste
brasileiro

O movimento de territorializagéo, desterritorializacao e reterritorializagéo (T-D-
R) é antecedido pela presenca da territorialidade. Empiricamente, a territorialidade
poderia ser explicada por uma analogia com a expressao “brasilidade”, a qual nos
faz lembrar daquilo que é brasileiro, que nos identifica e nos vincula ao Brasil. Mas o
que nos identifica com o Brasil? A pergunta nos remete a tragos tipicos, pitorescos
da cultura, da politica, da economia, da lingua, do comportamento, da comida, da

vivéncia estabelecida através de simbologias com o territério brasileiro.

O entendimento da territorialidade pode ser construido a partir da relacao
do(s) individuo(s) com o territério. A territorialidade, para Raffestin, “(...) reflete a
multidimensionalidade do ‘vivido’ territorial pelos membros de uma coletividade,
pelas sociedades em geral”. O autor complementa ressaltando que as relagdes
tecem a vida e, desta forma, a territorialidade pode ser entendida “(...) como um
conjunto de relagdes que se originam num sistema tridimensional sociedade-espago-
tempo em vias de atingir a maior autonomia possivel, compativel com os recursos do
sistema” (RAFFESTIN, 1993, p.158 e 160).

7

O processo de territorializacdo € marcado pela acdo humana, no territorio,
expressada pelas manifestacdes de poder, estabelecendo relacbes de dominacgéo e
apropriagdo. O dominio do territério pode ser mediado de forma variada,
economicamente, politicamente, culturalmente, estabelecendo, assim, uma dinadmica
de apropriagdo mediante as formas dominantes da territorialidade humana.
Territorializar, desterritorializar e reterritorializar expressam um movimento, uma
acdo, um resultado final numa perspectiva materialista, ou a possibilidade de

controlar, permitir ou ndo acessos, no territorializar de Robert Sack, ou algo que é
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construido, reconstruido, e vice versa, ndo importando a ordem, uma verdadeira

metamorfose multipla, numa perspectiva de Deleuze e Guattari.

Em Hasbaert (2012, p. 344-345), o autor apresenta a multiterritorialidade,
fruto de uma interacdo de multiplas territorialidades. Isso explica-se pelo fato de, no
plano individual, haver uma terrritorializacdo construida a nivel pessoal, a qual, ao
interagir em grupos, provoca uma outra territorializagdo motivada por uma “interacao
territorial, um entrecruzamento de diferentes territérios”. Analogicamente, a
construcdo dessa multiterritorialidade é proporcionada pelos meios de transporte
que possibilitam o acesso a outros territérios numa escala mundial; e também é
efetivada pela “comunicacdo instantdnea”, que permite o contato e a acao sobre
outros territérios “sem a necessidade da mobilidade fisica”. Isso abre caminho para
as interacoes territoriais em rede que “dao origem a territorios-rede flexiveis onde o
mais importante é ter acesso aos pontos de conexao que permitem jogar com a

multiplicidade de territérios existente, criando assim uma nova territorialidade”.

Contudo, o territério pode sofrer uma desterritorializacdo, um processo de
‘linha de fuga”, de abandono do territério, e a reterritorializacdo, construindo-o
novamente, segundo Deleuze e Guattari, apud Haesbaert (2012). Em Haesbaert
(2012), o autor traz uma analise das contribuicdbes de Deleuze e Guattari no
entendimento do processo de desterritorializacéo, identificando que o Estado e as
sociedades capitalistas sédo formados pelo processo de desterritorializacéo,
enquanto as sociedades pré-capitalistas, pelo processo de territorializagdo. Dentro
desta perspectiva deuleziana, ha a identificagdo de trés tipos de “maquinas sociais”,
sendo estas: a maquina capitalista, a maquina territorial primitiva e a maquina
despdtica (estatal). Comecando pela agcdo da “maquina territorial primitiva”, os
autores descrevem a relacdo social estabelecida com a terra como o objeto da
producdo, em uma relagcdo natural e divina. Assim, € estabelecida uma
territorialidade pré-capitalista, na qual ha a presenca de uma certa flexibilidade em
que fica dificil identificar uma base de dominagéao. A terra é a razao de um “(...) inicio
e um fim em si mesma, formando um corpus com o homem(...)” (HAESBAERT,
2012, p. 136). Na acdo das maquinas capitalista e despaética (estatal), a maquina
estatal passa a ser uma mediadora das relagdes sociais com a terra, e a acao da
maquina capitalista passa a ser um gerador de capital pela acdo da

desterritorializacdo do solo através da apropriacdo especulativa, dos meios de
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producgéo de forma apropriativa, e do trabalhador, que se converte de acordo com a
necessidade imposta pela necessidade produtiva. Sendo assim, 0s autores
defendem que o processo de territorializacdo promovido pelo Estado e pelo capital

€, na realidade, em um primeiro momento, um processo de desterritorializacéo.

Isso nos remete as dimensdes relativas ao tratamento da desterritorializacéo,
de acordo com Haesbaert (2012): a dimensdo econOmica, marcada pela
materialidade; a dimenséo politica, marcada pela imaterialidade; e a dimensao
cultural, marcada pelo simbdlico, em um processo concomitante. A

desterritorializacado constréi o movimento de reterritorializagdo no momento em que

hY

abandona o anteriormente construido e caminha em direcdo a oposicdo deste,
edificando uma nova identificacdo consciente ou inconsciente do seu novo territério,
seja ele cultural, econémico ou politico. Guattari e Rolnik apud Onuma e Misockzy

(2012, p.5-6), resumem essa dinamica:

A nocdo de territério € entendida aqui nhum sentido muito amplo, que
ultrapassa o uso que dela fazem a etologia e etnologia. Os seres existentes
se organizam segundo territérios que os delimitam e os articulam aos outros
existentes e aos fluxos césmicos. O territdrio pode ser relativo tanto a um
espaco vivido, quanto a um sistema percebido no seio do qual um sujeito se
sente “em casa”. O territério € sindbnimo de apropriacdo, de subjetivacdo
fechada sobre si mesma. Ele é o conjunto de projetos e das representacdes
nos quais vai desembocar, pragmaticamente, toda uma série de
comportamentos, de investimentos, nos tempos e nos espacos sociais,
culturais, estéticos, cognitivos. O territério pode se desterritorializar, isto é,
abrir-se, engajar-se em uma linha de fuga e até sair de seu curso e se
destruir. A espécie humana est4d mergulhada em um imenso movimento de
desterritorializagdo, no sentido de que seus territdérios “originais” se
desfazem ininterruptamente com a divisdo social do trabalho, com a acdo
dos deuses universais que ultrapassam os quadros da tribo e da etnia, com
0s sistemas maquinicos que a levam a atravessar, cada vez mais
rapidamente, as estratificacbes materiais e mentais. A reterritorializagéo
consistira numa tentativa de recomposi¢cdo de um territério engajado num
processo desterritorializante.

Dentro da identificacdo do processo territorializador e desterritorializador de

um determinado territério, € importante a contextualizacdo histérica e geogréafica

para entender a movimentacgao dos fixos e dos fluxos dentro do espaco e do tempo.

1.3 Contextualizando e identificando os processos T-D-R no nordeste do Brasil

A busca do processo de territorializacdo do nordeste brasileiro dirige-se a

trabalhar mais intensamente com base em relatos histéricos, principalmente por Ina
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Elias de Castro, em sua obra “Mito da Necessidade: Discurso e praticas do
regionalismo nordestino”, assim como dados oficiais, sobretudo os fornecidos pelo

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

A escolha da area foi baseada na diferenciacdo desta regido em relacdo a
outros espacos regionais do pais, a partir da relacdo entre fatores espaciais,
ideoldgicos e politicos. Iniciando com os fatores espaciais, destaca-se a propria
construcdo territorial da regidao nordeste, comecando por um conteudo material e
social; tratando-se, a partir deste ponto, em espaco-territorial, este sistema de
estruturas sociais e espaciais é desenvolvido a partir da interagdo humana sobre a
natureza. A autora Ina Elias de Castro ressalta que, embora se pense em territério
como uma unidade, a regido € definida em escala socioespacial, a qual possui uma
especificidade funcional (definida nos processos sociais), que condicionam e sao

condicionadas por espacos diferenciados, criando, assim, uma identidade territorial.

Assim, Castro (1992, p.34) defende que

O exercicio do poder publico pode inibir ou estimular identidades regionais,
assim como forja-las. Poderiamos dizer que a regido € moldada pelas
imposicdes objetivas da natureza e da sociedade, e re-definida pelas
imposicdes subjetivas das relagbes de poder. Porém, a regido é um espaco
vivido, ou seja, € plasmada pela territorializacdo das relacdes sociais.
Sendo assim, seu ritmo de transformacdo é mais lento do que aquele das
decisfes do poder politico. H4 portanto, uma superposic¢ao, no territério, de
escalas de poder: a da regido de identidade territorial e da regido definida
pela administragéo politica territorial.

Portanto, a regido nordeste € a primeira zona de coloniza¢do portuguesa, a
iniciar pelo seu litoral, no qual, através do cultivo da cana-de-ac¢lcar, estruturou-se o
comércio, 0 que propiciou a criagdo das primeiras cidades nordestinas. Utilizou-se,
como base para o trabalho, o indigena e, em Pernambuco, principal palco dessa
nova forma de exploracdo da terra, estes “colonizadores” portugueses utilizaram
capital holandés para financiar o desenvolvimento. Como o trabalho indigena
mostrou-se insuficiente, foram “importados” africanos, trazidos como escravos,
consolidando-se a estrutura fundiaria nordestina do século XVI, até meados do
século XVII, na qual havia uma grande concentracdo de terras, assim como

influéncia destas oligarquias nas decisdes politicas e econémicas.

Este “ciclo” da cana-de-acucar teve grande impacto negativo no final do

século XVII, principalmente devido a concorréncia do agucar produzido nas Antilhas,
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que gerou grande oferta do produto no mercado mundial, diminuindo
vertiginosamente seu preco, tendo a pecuéria absorvido grande parte desta méo de
obra agora ociosa. A pecuaria extensiva € apontada como a responsavel pelo inicio
da interiorizacdo da ocupacédo da regido nordeste, buscando se afastar da regiédo
onde ainda se plantava cana-de-agucar (conhecida como zona da mata), e partindo
para o agreste até o sertdo (areas de clima seco).

Assim, o nordeste brasileiro concentrou, até o século XVIIl, a maior parte da
populacao brasileira, assegurando a geracdo de riquezas. A partir do século XIX,
comecou a inversdo desse papel, com altos indices de migracdes, uma vez que ndo
mais possuia fontes de subsisténcia, aliada a condi¢do natural (secas sazonais) e a

concentracao fundiaria.

A regido nordeste passou a ser tida como problematica e os poderes publicos
se mostraram desarticulados ou descomprometidos com as novas demandas. A
regido passou a ser sinbnimo de pobreza, baixos indices de produtividade agricola,
além de faléncia dos municipios e forte migracdo para as capitais, gerando novos
problemas, commaior dependéncia das politicas publicas da Unido, em um ciclo

Vicioso.

A figura 1 representa a economia colonial no século XVIII, permitindo
visualizar o avanco da ocupacédo do territério brasileiro, que ocorreu do litoral para o
interior. No caso do nordeste, principalmente apos a decadéncia da cana-de-acucar,
em razdo da grande concorréncia internacional, como ja foi destacado, houve a
intensificacdo do manejo extensivo do gado bovino. Outro motivo para a
interiorizacéo desta atividade econdmica foi a impossibilidade desse gado conviver

com o plantio da cana-de-agucar, fato que tornaria a primeira atividade impraticavel.

O cenéario supracitado foi sendo agravado até a década de 1940,
principalmente pelos efeitos das secas sazonais, com excec¢ao da regido da zona da
mata, destacando-se o trabalho da Comissdo Econbmica para a América Latina
(CEPAL), no final desta década, que possuia Celso Furtado e outros a frente do
estudo da dependéncia das areas periféricas em relagdo as centrais, sugerindo a
industrializacdo como solucdo para os problemas econdmicos, sociais e politicos,

em que as areas centrais se beneficiariam mutuamente com o desenvolvimento das
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areas periféricas (atrasadas), através do fluxo de capitais, mdo de obra e

mercadorias.

Com a responsabilidade de “fazer acontecer” as propostas da CEPAL, foi
criada, em 15 de dezembro 1959, a Superintendéncia do Desenvolvimento do
Nordeste (SUDENE), e o Banco do Nordeste do Brasil (BNB), e tambémum papel
compensatorio da Unido, buscando fomentar a industrializagéo, assim, substituindo
a dependéncia econbmica do eixo centro-sul, dando suporte ao desenvolvimento
total e interdependente do pais. Neste sentido, foram concedidos estimulos
governamentais baseados em incentivos fiscais e investimentos diretos do Estado a

setores de base da estrutura industrial, sobretudo a siderurgia.

Figura 1 - A economia colonial no século XVIII
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Fonte: Campos; Dolhnikoff, 2006, p.15.

Mas o real conceito de integracéo e interdependéncia foi consolidado durante

o periodo de gestdo militar, a partir de 1964. Nesse periodo, os planos de
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desenvolvimento regionais visavam uma integracdo de todo o territdrio nacional, o
que se manteve até o final da década de 1980, com a forte pressédo das politicas
neoliberais, exigindo maior eficiéncia, competitividade e produtividade frente a

concorréncia, que passou a ser global.

Outro fator igualmente relevante é o crescimento do nimero de municipios no
Brasil, através de alteracdes na Constituicdo. A Constituicdo Brasileira de 1946,
conhecida como municipalista, trouxe aumento do poder politico e financeiro dos
municipios e, com isso, houve a criacdo de muitos municipios. A cConstituicdo de
1967, por meio da Lei Complementar n°® 01/1967, acaba estabelecendo critérios
mais rigidos para a emancipac¢éo, como o numero minimo de 10 mil habitantes e um

eleitorado de, no minimo, 10% da populacédo (IBGE, 2002).

JA4 a Constituichio de 1988 torna o municipio um ente federativo,
proporcionando autonomia municipal, elei¢cdes diretas para prefeitos e vereadores, a
prerrogativa de prestar servicos publicos, criar distritos e resguardar o uso correto do
solo urbano, legislar sobre assuntos de interesse local, de elaborar a prépria Lei
Organica, de estabelecer e arrecadar impostos e taxas, de receber por transferéncia
parte da receita de impostos dos estados e da Unido, de prestar servigcos publicos,
entre outros (IBGE, 2011). De acordo com a Constituicdo Brasileira de 1988, tem-se
como organizac¢ao politico-administrativa brasileira:

Art. 18° - A organizacéo politico-administrativa da Republica Federativa do
Brasil compreende a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios,
todos autbnomos, nos termos desta Constituic&o.

Paragrafo 3° - Os Estados podem incorporar-se entre si, subdividir-se ou
desmembrar-se para se anexarem a outros, ou formarem novos Estados ou
Territorios Federais, mediante aprovacdo da populacdo diretamente
interessada, através de plebiscito, e do Congresso Nacional, por lei
complementar.

Paragrafo 4° - A criacdo, a incorporacgéo, a fusdo e o desmembramento de
Municipios, far-se-do por lei estadual, dentro do periodo determinado por
Lei Complementar Federal, e dependerdo de consulta prévia, mediante
plebiscito, as populagbes dos Municipios envolvidos, apds divulgacdo dos

Estudos de Viabilidade Municipal, apresentados e publicados na forma da
lei. (BRASIL, 2012, p. 25)

Nesse sentido, existe um crescente numero de emancipacdes municipais no
Brasil a partir da década de 40, com enorme expressividade no periodo
compreendido entre 1980 e 2000, com mais de 1.500 emancipagOes registradas,
como demonstrado no grafico 1. Ainda, analisando-se o grafico citado a luz da
Constituicdo de 1967, por meio da Lei Complementar n° 01/1967, pode-se perceber
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também o grande crescimento de emancipac¢des neste periodo que antecede a
Constituicdo de 1988 (entre 1967 e 1988), somando quase 1.300 no referido espaco

de tempo.

Portanto, o processo de desterritorializacdo e reterritorializacdo, provocado
pela dimenséo politica, afeta drasticamente a atual conjuntura econdmica, politica e
social do nordeste, sobretudo acerca da descentralizacdo do poder politico que gera,
por consequéncia, uma maior aproximacado das esferas do governo a populacao
mais distante, embora mudando apenas a esfera de dependéncia, agora com 0s

“lideres politicos” locais.

Grafico 1- Evolucdo do numero de municipios no Brasil, de 1872 a 2010.
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Fonte: IBGE (2015Db).

Como colocado, este processo nos remete a necessidade de se investigar as
redes de poder existentes na area objeto de estudo, o que determina a prépria
configuracdo espacial das estradas de ferro e o proprio desenvolvimento regional.
Com o poder local fortalecido, interesses regionais séo considerados no tracado dos
novos projetos de ampliacdo da malha de transporte brasileiro.



34

1.4 A dltima fronteira de desenvolvimento do agronegdécio no Brasil

Partindo de uma analise baseada na perspectiva do binbmio materialismo-
idealismo, na visao “integradora” do territorio de Haesbaert (2012), a abordagem
procura identificar as dimensdes politica, natural, econbmica e cultural na
composicao do territério. Assim, temos o sudoeste do estado do Piaui como um
foco de estudo, analisando as possibilidades de avanco econdmico a partir da
construcéo da estrada de ferro Transnordestina.

A regido, em destaque na figura 2, ja possui notério desenvolvimento, mesmo
sem a finalizacdo das obras e inicio de operacdes da estrada de ferro
Transnordestina. O Piaui jA € o segundo maior produtor de soja do nordeste,
mantendo-se também competitivo em outras culturas como mamona, fava e milho.
Dados do IBGE (2014) apontam que, nos cerrados piauienses, continua o grande
aumento na producédo de graos, passando de 659.457 toneladas de gréaos colhidos,
em 1998, para 2.689.642 toneladas, em 2014. O municipio de Baixa Grande do
Ribeira é o maior produtor de soja do estado, com 164.135 hectares cultivados em
2014. Hoje, o Piaui ultrapassou a marca de 664.339 hectares plantados com soja,
com producdo superior a 1.600.000 toneladas colhidas em 25 municipios do

cerrado.
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Figura 2 - Area potencial de desenvolvimento no nordeste.
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A seguir, a lista dos maiores produtores de soja no estado do Piaui, de acordo
com levantamento do IBGE, com as respectivas datas de instalacdo: Baixa Grande
do Ribeiro - 164.135 ha (instalado em 01/01/1993); Urucui - 126.644 ha (instalado
em 01/01/1939); Ribeiro Gongalves - 75.622 ha (instalado em 01/01/1939); Santa
Filomena - 59.595 ha (instalado em 01/01/1939); Bom Jesus - 55.700 ha (instalado
em 01/01/1939); Currais - 44.856 ha (instalado em 01/01/1997); Gilbués - 42.424 ha
(instalado em 01/01/1939); Monte Alegre do Piaui - 21.403 ha (instalado em
01/01/1955); Sebastido Leal - 18.608 ha (instalado em 01/01/1997); Palmeira do
Piaui - 15.470 ha (instalado em 25/11/1962); e, finalmente, Corrente - 11.633 ha
(instalado em 01/01/1939). Portanto, o Piaui passa de uma area 27.152 hectares,
distribuida em nove municipios (com destaque para Baixa Grande do Ribeiro, com
12.307 hectares, e Urucui, com 9.520), para uma area de 664.339 hectares

plantados com soja em 2014, em doze municipios (IBGE, 2015).

Ressalta-se que esta regido ndo possui apenas fazendas produtoras de
graos, mas empresas de insumos de defensivos que incrementam esta cadeia
produtiva. Nas cidades acima citadas, estd havendo mudancas socioespaciais

significativas, alterando o perimetro urbano das cidades e expandindo o comércio
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local. No entanto, embora a territorializacdo do capital no campo ocorra no Brasil, a
partir da década de 1960, no Piaui, ocorreu tardiamente, a partir da década de 1990,
com a modernizacado do espaco agrario. Houve, portanto, a reorganizacédo espacial
da producdo da soja no sudoeste do estado do Piaui, conforme a figura 3, com a

reestruturacao produtiva.

Figura 3 - Mesorregifes geograficas do Piaui

&2IBGE -

o Mesorregiées geograficas
Séo Luis

J

Y‘;’ Teresina .

P e :

MARANHAO 4~ \CENTRO-NORTE
| =5t [TLPHUIENSE

CEARA

PERNAMBUCO

TOCANTINS

Fonte: IBGE (2015).~

Mas por que esta area? A supracitada area possuia baixo valor de mercado,
aliada a incentivos fiscais, mao de obra barata e fraca organizagéo sindical. Outro
fator de igual relevancia é a facilidade de obtencdo de calcario, insumo
indispensavel a corre¢cdo do solo. Com isso, iniciou um processo de
desterritorializacdo do pequeno produtor, que cedeu espago para cadeia de

commodities, a agricultura de exportacéo.

Percebe-se, portanto, a materializacdo do capital do agronegdécio no campo
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e na cidades, com novas formas de ocupacéo e uso da regido estudada. Conforme

visualizado no figura 4, a referida area possui baixa densidade demogréfica.

Figura 4 - Densidade Demogréfica Piaui em 2010.
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Tem-se, portanto, o reestabelecimento da relacdo campo e cidade, uma vez

que as cidades sdao modeladas de acordo com as demandas do agronegdcio,

ganhando novas forma espaciais e redefinindo funcdes ja existentes. Segundo

Milton Santos:
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A famosa contradicdo cidade-campo ndo apenas ganha um novo aspecto
mas toma outro sentido. Campo e cidade subordinam-se de modo inverso
as novas exigéncias. O campo pode adaptar-se mais rapidamente as
mudancas de uso segundo os produtos, deste que haja recursos de capital
e inteligéncia. Na cidade, as formas novas, criadas para responder a
necessidades renovadas, tornam-se mais exclusivas, mais rigidas material e
funcionalmente, tanto do ponto de vista de sua construcdo quanto de sua
localizacdo. (SANTOS, 2008 p. 70).

Acerca da colocacao acima, deve ser destacado o éxodo rural dos ultimos 30
anos na regido em estudo, representando o maior do Piaui, se comparados 0s
censos do IBGE de 2000 e 2010, conforme os graficos 2 e 3. A populacéo rural, que
representava 48,16% da populacdo em 2000, passou para 41,45% em 2010. Este
aspecto é, dentre outros fatores, associado ao desenvolvimento do agronegdécio na

regido.
Grafico 2 - Populacéo urbana e rural do Piaui (2000)
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Fonte: IBGE (2015).



100,00

Gréfico 3 - Populagéo urbana e rural do Piaui (2010)
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Em termos numéricos, conforme explicitado na tabela 1, a populacdo urbana

chega a quase 300 mil habitantes (299.542 habitantes) em 2010.

Tabela 1 - Populagéo urbana e rural do Piaui (2010)

Mesorregibes

Populacdo residente

do Piaui Urbana % em % em Rural % em % em

relagao ao relagao ao relacao relacéo

total total ao total ao total

urbano do urbano da rural da rural do

estado regido regiéo estado
Norte 379.672 18,5 60,0 256.211 24,0 40,0
Centro-norte 1.129.160 55,0 78,0 325.306 30,0 12,0

Sudoeste 299.542 212.074

Sudeste 245,585 12,0 47,0 273.810 26,0 53,0
TOTAL 2.050.959 100,0 66,0 1.067.401 100,0 34,0

Fonte: Adaptada de IBGE (2015).

Embora tenha ocorrido um grande desenvolvimento na regido sudoeste do

estado do Piaui, a mesma ainda ndo conseguiu mudar a grande discrepancia que ha

entre as regides norte, centro-norte e até mesmo sudeste do estado. Conforme a
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tabela 2, dentre os quatorze municipios mais populosos do estado, apenas 1 (um)

esta na regido sudoeste, correspondendo ao municipio de Sdo Raimundo Nonato.

Tabela 2 - Municipios mais populosos do Piaui (2000/2010).

Taxa média

Municipios mais populosos Populacdo 2000 Populacdo 2010 geométrica de
crescimento (%)

Teresina 715.360 814.230 1.30
Parnaiba 132.282 145.705 0.97
Picos 68.974 73.414 0.63
Piripiri 60.154 61.834 0.28
Floriano 54.591 57.690| 0,565
Campo Maior 43.126 45.177 0.47
Barras 40.891 44.850 0.93
Unido 39.801 42.654 0.69
Altos 39.122 38.822 -0.08
Esperantina 34.094 37.767 1.03
Pedro Il 36.201 37.496 0.35
José de Freitas 32.858 37.085 1.22
Oeira 33.910 35.640| 0.50
éﬁo Raimundo Non@ 26.890 32.327 1.86

Fonte: IBGE (2015).

Outro fator que indica o desenvolvimento da regido sudoeste piauiense € o
aumento da taxa média geométrica de crescimento anual da populacdo residente,

quando comparados os anos de 1991 a 2010, conforme o gréfico 4.
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Gréfico 4 - Taxa média geométrica de crescimento anual da populacdo nas mesorregides —
Piaui (1991/2010)
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Fonte: IBGE (2015).

Continuando a discorrer sobre o aumento populacional do Piaui, é salutar que

se analise o comparativo entre o grau de urbanizacdo do estado, em 1940, figura 5,
ondem que apenas duas cidades ultrapassavam a marca de 50% de urbanizacao,
sendo destaque Teresina e Parnaiba. Ao se comparar com a figura 6, que indica o
grau de urbanizacdo do estado do Piaui, em 2010, percebe-se que
aproximadamente 80 cidades possuem o grau de urbanizacédo acima de 50%, sendo
gue cerca de vinte destas possuem acima de 75% e sete delas acima de 85% de
urbanizacdo. Outro fato relevante € a distribuicdo destas cidades mais urbanizadas,

ressaltando-se a baixa quantidade na regido estudada, a dosudoeste piauiense.



Fonte: IBGE (2015).

Figura5- Grau de urbanizacdo do estado do Piaui (1940).
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Figura 6 - Grau de urbanizagédo do estado do Piaui (2010).
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Para finalizar esta analise do crescimento populacional piauiense,
destacando-se que ndo houve o interesse em esgotar o tema em estudo, torna-se
necessario avaliar a atual conjuntura populacional do estado do Piaui, e compara-la
através de mapa, com dados ja explicitados no grafico 4, no qual se observa os

municipios mais populosos do estado.

Através da figura 7, mais uma vez se constata, de forma nitida, o baixo indice

de concentragdo urbana no sudoeste piauiense, mesmo com grande aumento da



44

populacdo urbana nos ultimos anos, reforcando a sua vocacao para o agronegocio.
Conhecendo-se a regido in loco, percebe-se imensos vazios populacionais, 0s quais
tém dado lugar a agroindustria. Portanto, este processo de reconstrucdo da regido
esta intimamente ligado a agroindustria da soja, que acaba por deslocar a populacéo
residente do lugar, forcando-a a ir para as zonas urbanas, gerando novos problemas

de cunho social e econdémico.

Figura 7- Populagao urbana do Piaui (2010).
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Porém, se em termos populacionais ha um grande crescimento, em termos
econdmicos, o estado do Piaui ndo tem seguido o ritmo de crescimento brasileiro
dos ultimos anos, embora haja consideravel desenvolvimento, levando-se em
consideracdo as condicdes do lugar (iniciando com a propria condi¢cao climatica,
com sucessivos periodos de estiagem). De acordo com IBGE (2015), mesmo em
periodos de elevada taxa de crescimento do pais, como no decénio de 1991 a 2000,
guando o Brasil teve uma taxa média de crescimento de 1.64%, o estado do Piaui so
alcancou 1,08%. O mesmo ocorreu com o periodo de 2000 a 2010, no qual o Piaui
cresceu apenas 0,94%, enquanto o Brasil cresceu 1,17%. O gréfico 5 explicita essa
taxa média de crescimento anual do Piaui comparada com o Brasil. Portanto, a
populacao piauiense esta desacelerando o seu crescimento, em um ritmo maior que

0 proprio pais.

Gréfico 5 - Taxa média geométrica de crescimento anual do Piaui (1940/2010).
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Outro importante fator para anélise é o envelhecimento da populacéo
piauiense, constatado pela diminuicdo da base da piramide no grafico 6. Esta
populacdo esta envelhecendo, demandando oferta de novos servi¢cos ao estado, ao
mesmo tempo que diminui a oferta de mao de obra para a agroindustria que, por sua
vez, de acordo com Roessing (2004), estd se adaptando a este novo cenario, se

automatizando. Como afirmado, a agroindustria ndo emprega como a cultura de
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subsisténcia, assim como desloca a populacdo do seu local de origem, obrigando-a

a ir para os centros urbanos, tornando-a vulneravel.

Gréafico 6 - Piramide etéria do Piaui (2010
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A populacédo esta envelhecendo, conforme constatado na tabela 3, na qual,

em comparacdo com o ano de 2000, tem-se um aumento de quase 2% da

populacdo com 65 anos ou mais, e quase 7% de diminuicdo da populacéo de zero a

quatorze anos.

Tabela 3 - Participacdo dos grupos etarios na populacédo residente (2000/2010)

Brasil 29.6
Piaui 33,6
Norte Piauiense 36,9
Centro-Norte Piauiense 31,9
Sudoeste Piauiense 35,6
Sudeste Piauiense 33,5

5,9 24,1
[5.7] | [26.6]
6,0 28,2
5,4 25,1
5,9 28,7
6,0 26,8

68,5

65,9

64,2

67,7

63,8

65,2

7,4

7,6

7,2

1.5

8,1

Fonte: IBGE (2015).

Fazendo-se uma analise da renda per capita da populacdo em relacdo a

idade, constata-se que, no Piaui, grande parte das pessoas mais jovens possuem
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rendimentos inferiores a 2 salarios minimos, e que os rendimentos melhores iniciam

na faixa dos trinta anos (populacéo economicamente ativa). Esta afirmacéo pode ser

constatada no grafico 7.

Grafico 7 - Estrutura etaria das pessoas que moram em domicilios conforme renda domiciliar
per capita no Piaui

100

Homens

Mulheres

—le 0 a 1/4 sm

Fonte: IBGE (2015).

Associa-se, a andlise anterior, o alto grau de analfabetismo no estado do

Piaui, com um grande déficit em relacdo aos numeros brasileiros. Conforme

destaque na tabela 4, o Piaui possui uma taxa de analfabetismo, das pessoas de 5

anos ou mais de idade, de 22,9%, muito aguém da média nacional, de 9,6%. Mesmo

se comparado ao nordeste, historicamente mais pobre, continua perdendo, com

guase 4% a mais de analfabetos na referida faixa etaria. Portanto, tudo isso leva o

Piaui a uma condicdo de desvantagem frente ao cenario nacional.

Tabela 4 - Taxa de analfabetismo das pessoas de 5 anos ou mais de idade, Piaui (2010).

Brasil, Nordeste
Piaul

Taxa de analfabetismo das pessoas de 5 anos ou mais de idade (%)

Total

Grupos de idade

15 anos ou mais

5a9 10a 14
anos anos Total 15219 | 20229 | 30a 39 | 40a 49 | 50 a 59 | 60 anos
ota anos anos anos anos anos ou mais
Brasil 10,9 31,6 3,9 9.6 2,2 3.4 6,6 9,9 13,8 26,5
Mordeste 19,8 40,6 71 19.1 4.1 7.4 15,2 22,4 30,1 47,1
Piaui 23,3 44 .1 7.9 22,9 4.5 8,9 18,6 26,1 36,9 55,5

Fonte: IBGE (2015).
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Ampliando-se um pouco mais a analise desta regido, constata-se que uma
nova regido de desenvolvimento econdmica estd sendo formalizada, com a criacéo
do MATOPIBA, através do Decreto N° 8.447, de 6 de maio de 2015, que dispbe
sobre o Plano de Desenvolvimento Agropecuario do MATOPIBA e a criacdo de seu
Comité Gestor. Segundo o Decreto:

Art. 2° Fica criado, no ambito do Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento, o Comité Gestor do PDA-Matopiba, com as seguintes
atribuigBes:

| - monitorar a implementacdo, a execucdo e a efetividade do PDA-
Matopiba;

Il - promover a articulacdo entre os 6rgdos e entidades publicos e entre
estes e as organizacdes da sociedade civil, com a finalidade de implementar
programas, projetos e acbes do PDA-Matopiba de forma eficiente, eficaz e
agil;

Il - promover avaliagdes periddicas sobre a execugdo do PDA-Matopiba;

IV - revisar e propor atualizacBes ao PDA-Matopiba, sempre que considerar
necessario;

V - elaborar relatério anual sobre a execucdo e a efetividade do PDA-
Matopiba;

VI - instituir grupos técnicos para implementacdo do PDA-Matopiba e

promogéo de debates sobre politicas setoriais; e
VIl - elaborar seu regimento interno.

A sigla, portanto, representa as extensas areas territoriais dos cerrados
brasileiros existentes nos estados do Maranh&o, de Tocantins, do Piaui e da Bahia.
A criacdo formal da area proporcionara maior visibilidade, e consequentemente sera
um instrumento de desenvolvimento socioeconémico, proporcionando a efetivacao
da construcdo da infraestrutura fisica e social, indispensavel para o fortalecimento
das atividades agroindustriais, pecudria (potencialidade da regidao) e, por
conseguinte, a demanda de novos servicos. Portanto, a criacdo da area propiciara o
desenvolvimento efetivo, facilitando a sensibilizacdo do poder publico quanto a
implementacéo e execucdo de acdes imprescindiveis a sustentabilidade econémica,
gerando a melhoria do sistema energético, de comunicacédo, da educac¢do, da saude,
dentre outras, principalmente visando a diminuicdo de custos logisticos para o
escoamento da producao, especialmente da producédo agricola. A area supracitada
possui baixa densidade demografica e boa produtividade do solo (cerrado). Entre
2010 e 2011, havia cerca de 6,4 milhdes de hectares plantados, com uma producéo
em torno de 13,3 milhdes de toneladas de gréos. Ja para 2021, espera-se uma
producdo em torno de 16,6 milhdes de toneladas, em 7,5 milhdes de hectares.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/DEC%208.447-2015?OpenDocument
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O Piaui possui 11% da area, e os outros trés Estados estdo contemplados
com 89%, sendo 33% no Maranh&o, 38% no Tocantins, e 18% na Bahia. Maranh&o
e Tocantins tém, juntos, 71% do territério do MATOPIBA, portanto, a maioria. Destes
estados, sdo 337 municipios pertencentes, com um PIB de R$ 54,2 bilhGes, de
acordo com IPEA (2015).

Figura 8 - Microrregifes do MATOPIBA, nos estados.
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Destes 337 municipios selecionados, 139 sdo do Tocantins, 135 do
Maranhéo, 33 do Piaui e 30 da Bahia. Existem cerca de 324 mil estabelecimentos
agricolas, segundo a SUDENE (2015). A regido cultiva graos, principalmente soja,
milho e arroz, além de algoddo e frutas. A atividade pecuaria também é
desenvolvida, em menor escala de crescimento. Exemplificando-se, na safra
2013/2014, o territério do MATOPIBA produziu cerca de 8,7 milhdes de toneladas

de soja.



CAPITULO Il - LOGISTICA E TRANSPORTE NO NORDESTE

2.1 Logistica e transporte

A ideia de disponibilizar o produto correto, no momento esperado, na
quantidade certa e ao menor custo possivel, origindria do meio militar, passou a ser
adotada, também, no meio civil. Com isso, os operadores logisticos passaram a
perceber as diversas vantagens provenientes da implementacdo da logistica em
suas operacdes, como o gerenciamento das atividades necessarias para facilitar o
fluxo de matéria-prima e de produtos ou servi¢os, desde o local de aquisicdo até o
ponto de consumo final, de forma a atender ao nivel de servico esperado pelos
clientes a um custo razoavel. Segundo Bruno Paoleschi (2009), o nivel de servico é
aquilo que o tomador de servico espera receber, portanto, as caracteristicas do

servigo oferecido.

Logistica é o processo que integra, coordena e controla a movimentacao de
materiais, niveis de inventario, manufatura e producao, fluxo de produtos, local de
estocagem, sistemas de informacdes, bem como o transporte e armazenagem. E,
portanto, a cadeia de servicos necessarios para interligar um ponto de producdo a

um centro de consumo.

Segundo Ballou (2001), logistica refere-se a todas as atividades de
movimentacdo e armazenagem que facilitam o fluxo de produtos, desde o local de
aquisicdo da matéria-prima, até o ponto de consumo final, bem como os fluxos de
informagao que colocam os produtos em movimento, com o intuito de providenciar
niveis de servico adequados aos clientes a um custo razoavel.

Assim, podemos dizer que a Logistica € o processo de gerenciar
estrategicamente a aquisicdo, movimentacdo e armazenagem de materiais,
pecas e produtos acabados - e os fluxos de informacdes correlatas - através
da organizacéo e seus canais de marketing, de modo a poder maximizar as

lucratividades presente e futura através do atendimento dos pedidos a baixo
custo. (CHRISTOPHER, 1997, p.78)
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Portanto, a logistica refere-se a responsabilidade de projetar e administrar
sistemas para controlar o transporte e a localizacdo geogréafica dos estoques de

materiais, produtos inacabados e produtos acabados pelo menor custo total.

Na logistica, estdo envolvidos varios processos, como transporte, estoque,
armazenagem, manuseio de materiais e embalagem, integrados através do
gerenciamento logistico.

O sistema operacional da logistica estd ligado diretamente ao uso de
matéria-prima, produtos semi-acabados e produtos acabados, buscando
sempre 0 menor custo possivel, porém quando se pensa em agregar
valores dentro da logistica, o custo se torna relativamente alto, devido aos

processos envolvidos e ao peso que esta area possui dentro das
organizacdes. (BOWERSOX, 2007, p.74)

bY

Devido a complexidade do gerenciamento logistico, Ballou (2001, p.41)
destaca que “a maioria das firmas de servicos ou agéncias e instituicbes
governamentais, assim como todas as empresas privadas, necessitam do auxilio de
um especialista em logistica em variados graus”. Isso porque o objetivo logistico &
minimizar os custos para alcancar o nivel de servico desejavel, buscando a
maximizagdo do retorno sobre o investimento (Return On Investiment — ROI). Assim,
destaca 0 mesmo autor que

A empresa busca minimizar seus custos para que possa ter lucro maior e ter
um retorno sobre o investimento, assim, a logistica ajuda para que os
servicos sejam prestados com uma qualidade total para seus clientes, ou

seja, seria 0 produto na hora certa, no tempo certo e no lugar certo,
evitando aborrecimentos. (BALLOU, 2001, p.45)

Em geral, o transporte € responsavel por garantir a movimentacao e
posicionamento de bens dentro de algumas condi¢cdes temporais e de forma integra.
E, sem divida, uma das atividades mais caras da logistica, pois corresponde, em
média, de um a dois tercos do custo logistico total. Por este motivo, afirma-se que
seu gerenciamento requer a medicdo de desempenho dos servigos de transporte
para controlar a qualidade, identificar e quantificar os objetivos que sdo atingidos,
levantar os custos das operacdes realizadas, detectar os problemas e implementar

melhorias.

Segundo Castiglioni (2009), podem-se satisfazer as necessidades
relacionadas ao transporte de trés maneiras basicas: operar uma frota particular de

transporte; fazer contratos com especialistas dedicados ao transporte; uma
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empresa pode contratar os servicos de uma ampla variedade de transportadoras
que prestam diferentes servigos de transporte, conforme necessério, de acordo com
cada embarque. Para essa escolha, deve-se levar em consideracdo trés fatores
fundamentais para o desempenho nos transportes: custo, velocidade e consisténcia.
O custo deve estar relacionado ao beneficio esperado, definidas as metas de
urgéncia (velocidade que se espera receber), e a quantidade/densidade do item a

ser transportado.

Para Bowersox (2007), no projeto do sistema logistico, deve-se obter um
equilibrio entre o custo do transporte e a qualidade do servico. Em algumas
circunstancias, o transporte lento e de baixo custo € satisfatério. Em outras, um
servico mais rapido pode ser essencial para se atingirem objetivos operacionais.
Encontrar e administrar o composto de transporte desejado por toda a cadeia de

suprimentos é uma responsabilidade importante da logistica.

E preciso conhecer os meios de transporte disponiveis e suas principais
caracteristicas para se deslocar os produtos de sua origem ao seu destino. Esses
meios, ou formas de transporte, sdo conhecidos como modais e serdo elencados a
seguir, no quadro 1, destacando-se as principais vantagens e desvantagens de cada

um:

Quadro 1 - Tipos de modais (vantagens e desvantagens).

MODAIS VANTAGENS DESVANTAGENS
- Porta a porta em um Gnico modal |- Capacidade pequena
RODOVIARIO |- Rapidez e agilidade - Custo elevado
- Flexibilidade - Roubos e acidentes
- Alto custo de seguro
- Pontualidade - Transbordos
FERROVIARIO |- Boa capacidade de carga - Lentiddo nos patios
- Reducéo no preco do frete - Diferenca de bitola

- Menor consumo de combustiveis |- Velocidade baixa
- Malha ferroviaria escassa

- Grande capacidade de carga - Pequeno niumero de embarcacgfes
AQUAVIARIO - Baixo consumo de combustiveis |- Baixa eficiéncia e poucos portos
- Baixo nivel de avarias e roubos - Transbordos
- Seguro barato - Geografia dos rios brasileiros
< - Baixo custo - Pouca flexibilidade
DUTOVIARIO | _ Grande capacidade de carga - Alto custo de implementagéo
- Poucas avarias - Necessidade de direito ao acesso

- Alta confiabilidade - Pequena variedade de produtos
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MODAIS VANTAGENS

DESVANTAGENS

- Alta velocidade
AEREO

- Baixo nivel de avarias e roubos

- Transbordos
- Problemas do aeroporto
- E 0o mais caro

Fonte: Adaptado de BOWERSOX (2007).

A Confederagdo Nacional dos Transportes traz um comparativo entre 0sS

modais ferroviario e rodoviario, segundo a distancia percorrida e o peso da carga,

representado no grafico 8:

Gréafico 8 - Competicdo modal no transporte de carga segundo a distancia percorrida e o peso

dacarga
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Fonte: CNT (2013)

Conhecendo-se os modais de transporte, destaca-se que, para a melhor

escolha do tipo a ser utilizado, deve-se levar em consideragdo: caracteristicas da

carga, quantidades, local de origem e de destino, custo do frete, distancia, e o tempo

necessario para vencer essa distancia.

Marcio Rogério Silveira (2007) ressalta que:

A porcentagem de cargas transportadas por ferrovias € de 40% nos Estados
Unidos e de 55% no Canada. Em contrapartida no Brasil variou entre 20% e
23% nas décadas de 1980 e 1990.A distancia percorrida, no Brasil, por uma
composicao ferroviaria € a mais baixa entre todos os modais, alcancando a
média de 590 km e diminuindo as vantagens nos custos e servigos
ferroviarios. Nos Estados Unidos essa média é de 1.350 km. (SILVEIRA,

2007, p. XII)

Comparando-se as informacgfes contidas no grafico 8 com as observacdes

de Silveira (2007), tem-se um panorama do transporte ferroviario no Brasil: baixas

distancias percorridas, 0 que gera baixa demanda e, por consequéncia, maior

custo.
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Na maioria dos casos, € utilizada uma combinacéo de diferentes modais para
reduzir custos totais e melhorar o atendimento. Esta combinagdo de mais de um
modal de transporte € chamada de intermodalidade e busca combinar as vantagens

dos diferentes modais.

Castiglioni (2009) destaca que as caracteristicas da carga determinam o tipo
de modal aplicado a mesma, considerando como principais parametros: peso,
volume e densidade; dimensdes da carga e dos veiculos; fragilidade e
perecibilidade; periculosidade; estado fisico; tipo (geral, granel, unitizada,
refrigerada, congelada...); assimetria; compatibilidade entre diferentes cargas; e

valor da carga.

A decisdo do modal de transporte deve analisar a disponibilidade,
confiabilidade e regularidade dos meios disponiveis. A infraestrutura e a legislacéao
sao fatores importantes e podem influenciar na tomada de decisdo. Todos esses
critérios precisam ser ponderados para garantir que se escolha corretamente o

modal ou modais a serem utilizados.

Neste momento, vale ressaltar a existéncia de bimodais, que associam mais
de um modal de transporte, a exemplo dos semirreboques rodotrilhos (produzidos no
Brasil pela industria de carrocerias Noma, figura 9). Este equipamento faz o
transporte bimodal, podendo trafegar tanto em rodovias quanto em ferrovias. E um
equipamento que otimiza custos, evitando o transbordo de cargas e reduzindo o
tempo de operacado de transporte. O rodotrilho, também conhecido como roadraider,
tem capacidade de engate nas carretas convencionais e pode ser acoplado em
composi¢Oes ferroviarias, com capacidade de transporte de até 30 toneladas e,
dependendo das condi¢cdes da ferrovia, pode formar composi¢cbes com até 125
equipamentos dessa natureza, o que possibilita operacdes porta a porta a custos

mais baixos.
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Figura 9 - Rodotrilhos ou roadraider

FONTE: ANTF (2014)

Figura 10 - Rodotrilhos ou roadraider em composic¢éo

FONTE: ANTF (2014)

Na figura 11, sdo destacados os sistemas como podem ser dispostos 0s
rodotrilhos, a saber: o sistema piggyback, em que a carreta € colocada em uma
plataforma vagdo, através de uma rampa ou empilhadeiras de alta capacidade
(figura 12); e o sistema doublestack, com semirreboques rodoviarios, acoplados a
um suporte ferroviario, que podem andar sobre trilhos e formar trens de até 125

unidades.



Figura 11 - Rodotrilhos ou roadraider — sistemas piggyback e doublestack
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FONTE: ANTF (2014)

Figura 12 - Rodotrilhos ou roadraider - sistema piggyback

FONTE: ANTF (2014).

Figura 13 - Rodotrilhos ou roadraider - sistema doublestack

FONTE: ANTF (2014)
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Figura 14 - Rodotrilhos ou roadraider - sistema doublestack em composicéo

FONTE: ANTF (2014). |

Dias (2012) reforca que o transporte ferroviario € o transporte terrestre que
possui maior capacidade; no caso brasileiro, a carga média por locomotiva é de
1.000 toneladas uteis, o que representa 50 caminh8es de 20 toneladas, ou 100 de
10 toneladas, respectivamente. Possui um menor consumo energético, uma vez que
a composicao gasta menos combustivel por unidade de trafego produzida, poluindo
menos, além de ocupar menos espaco fisico, devido a sua maior capacidade de
carga, do que seria necessario pelo transporte rodoviario ou outro modal de
transporte. Também € um modal de transporte mais seguro, se comparado ao modal

rodoviario.

2.2 Transporte Ferroviario

Segundo Corréa (2003), James Watt vendeu, em 1776, seu primeiro motor a
vapor na Inglaterra, instalando, inicialmente, em fabricas de artefatos de ferro e ago,
e iniciou a chamada Primeira Revolucao Industrial. Em Santos (2011), é relatado
que apenas em 24 de fevereiro de 1804, “o inventor inglés Richard Trevithick,
construiu o primeiro veiculo capaz de aproveitar a alta pressao do vapor”. Ele
adaptou um destes motores para bombear agua, circulando a uma velocidade de 8
km/h, arrastando cinco vagdes, com 10 toneladas de ferro, e 70 homens, por uma
distancia de 15 quildmetros. De acordo com DNIT (2014), apenas duas décadas
apos este acontecimento é que foram desenvolvidos trilhos de ferro capazes de

suportar o peso de uma locomotiva a vapor. Pouco tempo depois, em 1815, George
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Stepherson iniciou a construgcdo de estradas de ferro na Inglaterra e, em 1823,

inaugurou a primeira fabrica de locomotivas do mundo.

Porém, segundo Silveira (2006), a consolidacdo do transporte ferroviario
ocorreu apenas em 1830, com a inauguracdo da ferrovia Liverpool-Manchester,
gerando grande crescimento econdmico na regido, influenciando o desenvolvimento

de novas linhas e novas indUstrias.

A tendéncia natural foi o desenvolvimento das ferrovias em toda a Europa,
ficando sob a responsabilidade estatal, devido as grandes somas necessarias,
cabendo a Franca o desenvolvimento dessa tecnologia. Na América do Norte, as
ferrovias praticamente iniciaram a Segunda Revolugcdo Industrial por trés razoes,
segundo Santos (2011), a saber: o capital requerido para construir uma ferrovia era
muito maior do que o requerido por uma fabrica téxtil; a construcdo das ferrovias
impulsionou a criacdo de industrias de producdo em massa de seus componentes
(parafusos, trilhos, dormentes, rodas) e de matéria-prima, como vidro, aco, madeira,
entre outros; e elas conectaram os Estados Unidos da América, permitindo um fluxo

ininterrupto de produtos.

Rodrigues (2004) afirma que, no Brasil, a construgéo de ferrovias demorou
um pouco mais e ocorreu de forma diferente, sem a participacdo estatal. Apenas em
1850 foi a inaugurada a ferrovia que ligava o Porto de Maua a cidade de Petrépolis,
com cerca de 15 quildmetros de extensao, através de investimentos do empresario
Irineu Evangelista de Souza. No entanto, foi entre o periodo de 1870 a 1930 que
ferrovias brasileiras passaram a interferir mais diretamente na producdo econdémica
do pais, desempenhando um importante papel no escoamento de grdos do interior

para os portos, dando mais dinamismo a producéo de café.

De acordo com Castello Branco (2008), a evolucéao ferroviaria, no pais, pode
ser assim periodizada: a Fase |, definida no periodo de 1835 a 1873, durante a
Regéncia e o Segundo Reinado, em que houve a implantacdo das primeiras
ferrovias no Brasil, essencialmente através de empresas privadas; a Fase Il, que
compreende o periodo de 1873 a 1889, abrangendo o Segundo Reinado, em que
se tem uma expansao acelerada da malha ferroviaria, ainda através de empresas
privadas, desta vez estimuladas pela da garantia de juros; ja a Fase lll, de 1889 a

1930, periodo da Republica Velha, em que ha a continuacdo do ritmo acelerado de
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expansdo da malha, porém, com participacdo do Estado, devido a dificuldades
financeiras de véarias empresas; a Fase |V, periodo de 1930 a 1960, caracterizado
pela era Vargas e o0 pos-guerra, na qual ha brusca diminuicdo do ritmo de expanséo,
e aumento do controle estatal das empresas, antes privadas; a Fase V, de 1960 a
1990, periodo de administracdo militar, em que se tem a malha consolidada em
poucas empresas publicas, com a desativacdo de trechos antiecondmicos e
implantacéo de projetos seletivos de carater estratégico; e, finalmente, a Fase VI, de
1900 até hoje, periodo da Nova Republica, a qual € marcada pela privatizacdo de

todo o sistema ferroviario nacional.

A tabela 5, encontrada em Barat (1991), explicita 0 processo de expansao da

malha ferroviaria brasileira, compreendido nas quatro primeiras fases supracitadas:

Tabela 5 - Evolucgéo das linhas ferroviérias (1854 a 1939) — anos de crescimento

Ano Construido (km) Evolucio (km)
1854 14.5 14.5
1860 208.2 2227
1865 275.7 408 4
1870 246.5 T44 0
1875 1.055.1 1.800
1880 1.597.0 33979
1885 3.532.4 G6.930.3
1890 3.042.8 209731
18905 2004 129671
1900 2.349.3 15.316.4
1905 1.464. 4 16.780.8
1210 4. 5447 21.325.5
1915 4.736.5 26.062
1920 2.238 28.300
1925 2.431.5 30.731.5
1930 1.746.5 32478
1935 G628 33.106
1932 1.098.2 34.204.2

Fonte: BARAT, 1991, p. 10

Castello Branco (2008) destaca, durante as Fase V e Fase VI, a criacdo do
Fundo Nacional de Investimento Ferroviarios (FNIF), pela Lei 4.102, o qual era
composto por uma aliquota de 3% da receita tributaria da unido e das taxas de
melhoramentos. Em 1962, além do Decreto Legislativo 343, de 28 de dezembro de
1967, que destina a aliquota de 8% do imposto sobre combustiveis a RFFSA, houve
a complementacdo pelo Decreto Legislativo 615, que estabeleceu que comporia o
Fundo Federal de Desenvolvimento Ferroviario, além dos 8% ja descritos, 5% do
imposto sobre importagbes. J& em 1974, foi criado o Fundo Nacional de

Desenvolvimento e a Empresa de Engenharia Ferroviaria (Engefer), com o objetivo
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de implantar empreendimentos ferroviarios no pais. Finalmente, a partir de 1996,
inicia-se o0 processo de privatizacdo ou desestatizacdo de toda a malha ferroviaria

brasileira.

Embora possua elevado custo de implantacdo e manutencdo, o transporte
ferroviario apresenta grande eficiéncia energética, mas pressupfe a existéncia de
uma malha de trilhos em que, no Brasil, € composta por trés tipos de bitolas,
segundo Santos (2011): de 1m (ou métrica); de 1,435m (ou universal); e de 1,60m
(ou larga). Outro aspecto relevante do transporte ferroviario, segundo Castiglioni
(2009), é o tempo de viagem irregular, em decorréncia da demora para a formacgéo

da composicédo, paradas no percurso e transferéncias de bitolas.

De acordo com Silveira (2011), a malha ferroviaria brasileira, composta por
aproximadamente 29 mil quildbmetros de ferrovias, teve seu programa de concessao
concluido em dezembro de 1998, no qual o DNIT passou a ser responsavel por
apenas 1% da malha. O restante esta concedido a iniciativa privada, ficando sob
responsabilidade da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) fiscalizar e

regular as concessionarias.

Hoje, cabe ao DNIT a Gestdo de Desenvolvimento do Sistema Ferroviario
Nacional, tendo como finalidade principal a implantacdo da Politica do Setor
Ferroviario definida pelo Ministério dos Transportes, especialmente no que diz
respeito a pesquisas, estudos, elaboracdo de normas, procedimentos,
especificacdes técnicas, projetos, programas de ampliacdo da capacidade e
seguranca dos corredores ferroviarios, eliminacdo de intersec¢des, construcdo de
novas ferrovias, programas de expansdo e modernizacdo da malha ferroviaria e

projetos especiais de desenvolvimento do setor.

De acordo com a América Latina Logistica (ALL, 2014), o transporte
ferroviario de soja e seus derivados, no Brasil, apresentou um maior crescimento no
volume transportado desde 1997, em comparacdo com outras categorias de
produtos. De uma maneira geral, as concessionarias ferroviarias brasileiras néo
atendem ao transporte de passageiros, uma vez que, em sua maioria, continua
estatizado, estando sob o controle do governo federal. Mesmo assim, o modal
ferroviario responde a menos de 20% do transporte de cargas no Brasil e, deste

total, segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT, 2014), cerca da
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metade € de minérios (em toneladas por quildmetro atil — TKU). O restante do

7

transporte € composto por carga geral, produtos siderargicos e demais granéis,

principalmente gréaos e derivados de petréleo.

Dessa forma, para cumprir sua funcdo de promover a competitividade
sisttmica da economia brasileira, a necessidade mais premente no segmento
envolve a diversificacdo das cargas transportadas, o que significa um afastamento
do modelo de linhas ferroviarias dedicadas a projetos exportadores de commodities.

Esse movimento depende, necessariamente, do crescimento da intermodalidade.

Em decorréncia desses fatos, vantagens e desvantagens sao apontadas para

este modal, conforme citacdo a seguir:

A distancia e a densidade do trafego sdo fatores determinantes para a
viabilizagdo da ferrovia. O par@dmetro internacional usual é destinar a
ferrovia lotes de mercadoria cuja distancia de transporte exceder a 500 Km.
Portanto, pode-se afirmar que esse € o modal por exceléncia para grandes
volumes de cargas.

Outro ponto a ser considerado € que, na maioria das vezes, o tempo de
viagem é irregular, em decorréncia das demoras para a formacdo da
composicdo, paradas no percurso, transferéncias de  bitolas,
congestionamentos de linhas, etc. a conjugacdo desses fatores aliada a
uma visdo imediatista, determinou o desmonte de inimeros trechos e a
sucatizacdo de outros para a construgdo de rodovias ao longo de seus
leitos. (RODRIGUES, 2004 p. 58)

Outro grave problema da malha ferroviaria brasileira foi a sua concepc¢éo. De

acordo com Silveira (2006),

Os tragados do sistema ferroviario brasileiro foram construidos de duas
forma: uma, como um “risco de giz no territério”, outra como uma “teia de
aranha”. A primeira, predominante em grande parte do espaco brasileiro,
interligava/interliga o interior, produtor de matérias primas, ao principais
portos maritimos, num percurso leste-oeste. A segunda conectou, mais
precisamente, o sul do Brasil, aproveitando a linha tronco — direcionada na
posi¢cdo sul-norte e vice-versa. A partir deste tronco principal, interligaram-se
outros ramais e sub-ramais. A idéia basica consistia em atender ao mercado
interno, valendo-se de uma multimodalidade que n&o incluia s6 o transporte
terrestre, mas, também o de cabotagem. (SILVEIRA, 2006, p. 11)

Conforme Rodrigues (2004) e Silveira (2006), no Brasil, a malha ferroviaria
nao foi planejada, inclusive, ndo ha intermodalidade, tanto que varios trechos foram
desativados/sucateados. Em 1977, segundo Jodo Baptista Peixoto, General de
Exército, ja havia sido desativados mais de dez mil quildmetros de estradas de ferro,

a saber:
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A ferrovia, normalmente, deve atender a areas ja desenvolvidas
economicamente, porque uma ferrovia s6 € rentavel quando pode
transportar grandes cargas a grandes distancias. E essas cargas,
evidentemente, estdo em regides de acentuada expanséo econdémica.
Assim, 0s ramais antiecondmicos de nosso sistema vém sendo
gradativamente erradicados, faltando extinguir apenas 24% de um total de
10.795 km que s6 contribuia para onerar as financas da empresa ferroviaria
federal. (PEIXOTO, 1977)

O IPEA realizou, em 2010, pesquisa sobre 0s principais gargalos e demandas

do setor ferroviario brasileiro, que estao expostos no grafico 9.

Gréfico 9 - Principais gargalos e demandas do setor ferroviario brasileiro (2008).
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Fonte: Eixos do Desenvolvimento Brasileiro — Transporte Ferroviario de Cargas — IPEA (2010)

Tem-se a construcdo de novas estradas de ferro como a principal demanda
do setor ferroviario brasileiro, que o0s recentes programas do governo federal
contemplam. Outro problema é a necessidade de recuperacédo, a qual tem elevado
custo, pois alguns trechos que estdo abandonados necessitam de grandes

investimentos, inclusive na troca de trilhos e dormentes.

2.3 Programa Nacional de Desestatizacdo — PND

Pode-se resumir a evolucao institucional do transporte ferroviario do Brasil em
trés ciclos ou fases, a saber, segundo Peixoto (1977): a primeira, com as
concessoes do Governo Federal, no final do século XIX, para construcdo das
primeiras estradas de ferro, financiadas principalmente por capital privado inglés; a
segunda fase é caracterizada pelo processo de nacionalizagéo das ferrovias, com a

criagdo da RFFSA em 1957; e a terceira fase € caracterizada pela desestatizacao
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do setor de transporte ferroviario, com a concessdo das malhas RFFSA, na década
de 1990.

Essa desestatizacdo ocorreu segundo um projeto chamado Programa
Nacional de Desestatizacdo (PND), instituido pela Lei n® 8.031, de 12/04/90, em que
foi criada uma estrutura institucional com dois agentes: Conselho Nacional de
Desestatizacdo (CND), como oOrgao decisorio; e Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), na qualidade de gestor do Fundo
Nacional de Desestatizacdo (FND). Foi “complementado” pelo Decreto n° 473, de
10/03/92, que dispunha que o transporte ferroviario passaria a integrar o PND pela
inclusdo da RFFSA, e teria como principais objetivos desonerar o Estado,
melhorando a alocacdo de recursos; aumentar a eficiéncia operacional; fomentar o

desenvolvimento do mercado de transportes; e melhorar a qualidade dos servicos.

Assim, foram efetuadas as concessfes do transporte ferroviario no Brasil, em
um total de 28.366 quildmetros; destes, 22.822 em operacdo e 5.544 subutilizados
ou sem trafego de cargas, conforme deliberacdo n® 124/ANTT/2011. A figura 8

ilustra as supracitadas concessoes.



Figura 15 - Malhas ferrovidrias concedidas a iniciativa privada com o PND.
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arias concedidas a iniciativa

Nota: (*) Deliberacdo n® 124/ANTT/2011.

FNS - Ferrovia Norte Sul (Tramo Nortg) J
Y

Processo de Desestatizacdao: 1996 a 1999
11 Malhas concedidas a iniciativa privada

-

A seguir, na tabela 6, ha as principais concessionarias do Plano Nacional de

Desestatizacao das ferrovias, assim como o total de quildmetros concedidos a cada

uma, detalhando alguns trechos, sobretudo relativos ao recorte na area de influéncia

deste estudo (concedido a Transnordestina Logistica S.A.), isto €, no nordeste

brasileiro:

Tabela 6 - Extensédo das principais linhas e ramais da rede ferroviaria concedida (2008

B TOTAL

DISCRIMINACAO AL | CE MA | PB | PE| Pl | RN (em

Km)
América Latina Logistica Malha Sul S.A. - - - - - - -1 7.304
América Latina Logistica Malha Paulista S.A. - - - - - - -1 1.989
Ameérica Latina Logistica Malha Norte S.A. - - - - - - - 500
América Latina Logistica Malha Oeste S.A - - - - - - -1 1.945
Estrada de Ferro Carajas - -| 668 - - - - 892
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Estrada de Ferro Vitéria a Minas - - - - - - - 905
Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - - - - - - -| 8.066
Ferrovia Parana - - - - - - - 248
Ferrovia Tereza Cristina S.A. - - - - - - - 164
MRS Logistica S.A. - - - - - - -1 1.674
Ferrovia Norte-Sul - -| 215 - - - - 420
. . 39| 1.16 66| 92| 24| 36
Transnordestina Logistica S.A. 0 9 459 0 6 0 4 4.207
39| 1.16| 1.34| 66| 92| 24| 36
TOTAL 0 9 5 0 6 0 4 28.366

Fonte: Adaptado de ANTT (2015).

2.4 Principais malhas ferroviarias do Brasil

Seguindo a andlise das concessdes ferroviarias ocorridas no final da década
de 1990, a sequir, é feita a descricdo de algumas dessas concessionarias, com base
em dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT, 2015), do
Ministério dos Transportes (2003), da Associacdo Nacional dos Transportadores
Ferroviarios (ANTF), e do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte
(DNIT, 2014).

A quase totalidade da malha ferroviaria no Brasil estava sob administracdo
estatal. Portanto, a Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) era a grande responsével
pelo desenvolvimento e manutencdo de toda a malha ferroviaria estatal. Como ja
observado, a partir da década de 1990 comecou o processo de desestatizacao de
toda essa malha ferroviaria, transferindo-se o direito a exploracdo, assim como a
responsabilidade pela manutencdo e ampliacdo a estas concessionarias, distribuido

conforme segue nos paragrafos subsequentes.

A ALL, América Latina Logistica do Brasil S.A., opera em bitolas métricas e
mistas (bitolas de 1 e 1,6 metro), ligando as regides do oeste galucho aos portos de
Rio Grande e Porto Alegre, e as do norte do Parand aos portos de Paranagua e
Antonina. A outorga dessa concessédo foi efetivada pelo Decreto Presidencial de
21/02/97, publicado no Diario Oficial da Unido de 24/02/97. A empresa iniciou a
operacao dos servigos publicos de transporte ferroviario de cargas em 01/03/97. Nos

altimo anos, outros trechos também foram incorporados a malha da ALL.
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J4 a Estrada de Ferro Carajas esta sob a concessdo de exploracdo da
Companhia Vale do Rio Doce desde 1997; transporta principalmente minério de
ferro da Serra dos Carajas, no estado do Para, para o porto de Ponta da Madeira,
em Sao Luis. Em junho de 1997, também conseguiu a concessao da exploracédo dos
servigos de transporte ferroviario de passageiros. A outorga dessa concessao foi
efetivada pelo Decreto Presidencial de 27/06/97, publicado no Diério Oficial da Unido
de 28/06/97.

A Estrada de Ferro Vitéria a Minas foi incorporada a Companhia Vale do Rio
Doce, interligando o Porto de Tubardo, no estado do Espirito Santo, as jazidas da
empresa no estado de Minas Gerais. A outorga dessa concessao foi efetivada pelo
Decreto Presidencial de 27/06/97, publicado no Diario Oficial da Unido de 28/06/97,

tanto para o transporte de cargas quanto de passageiros.

A Ferrovia Centro Atlantico S.A. interliga o porto de Angra dos Reis a
Companhia Siderargica Nacional (CSN) e ao porto fluvial de Pirapora, em Minas
Gerais, a Belo Horizonte, também em Minas Gerais , transportando cimento, aco,
graos, fertilizantes e petroquimica. Outra importante ligacdo ocorre entre o porto
fluvial de Juazeiro (BA) a Salvador (BA), além do polo petroquimico de Camacari ao
porto de Aratu. Obteve a concessdo da Malha Centro-Leste, pertencente & Rede
Ferroviaria Federal S.A., no leildo realizado em 14/06/96. A outorga desta concessao
foi efetivada pelo Decreto Presidencial de 26/08/86, publicado no Diario Oficial da
Unido de 27/08/96.

Outra importante concessionaria presente no sul do pais é a Estrada de
Ferro Parana Oeste S.A., que pertence, desde 1988, ao governo do Parand, o
gual detém a concesséo do trecho, utilizando para o transporte dos produtos
para a agroindustria. A outorga desta concessao foi efetivada pelo Decreto
Presidencial n° 96.913, de 03/10/88, publicado no Diario Oficial da Unido em
04/10/88. Ressalta-se que, em 01/03/97, o governo do estado do Parana
subconcedeu sua malha a Ferrovia Parana S.A. (FERROPAR), para explorar o

servigco publico de transporte ferroviéario de cargas.

A Ferrovia Tereza Cristina S.A. teve como objetivo o transporte de carvao
das minas do sul catarinense ao porto de Imbituba; posteriormente, teve a sua

funcdo modificada para o abastecimento da Usina Termelétrica Jorge Lacerda.
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A outorga dessa concesséo foi efetivada pelo Decreto Presidencial de 24/01/97,
publicado no Diario Oficial da Unido de 27/01/97.

A MRS Logistica S.A. tem importante papel na industria dos estados de
Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, onde interliga as regides metropolitanas e
respectivas capitais, além da interligacdo do Quadrilatero Ferrifero mineiro as usinas
siderurgicas, com os portos de Rio de Janeiro, Sepetiba e Ilha Guaiba. A outorga
dessa concesséao foi efetivada pelo Decreto Presidencial de 26/11/1996, publicado
no Diéario Oficial da Unido de 27/11/96.

A Ferrovia Norte-Sul foi projetada para operar apenas em bitolas largas,
criada com o objetivo de escoar a producdo pecuaria e agroindustrial do cerrado a
Sao Paulo; possui dois pontos de interconexdo, em Acailandia (MA) e Senador
Canedo (GO), com o porto de Itaqui (MA). A concessao foi outorgada a VALEC,
empresa publica vinculada ao Ministério dos Transportes, pelo Decreto n°® 94.813, de
01/09/87.

A Transnordestina Logistica S.A. estd presente em sete estados do
nordeste, possui acesso a seis portos, sendo trés de grande calado, a saber: Itaqui
(MA), Pecém (CE) e Suape (PE). A outorga dessa concessao foi efetivada pelo
Decreto Presidencial de 30/12/97, publicado no Diario Oficial da Unido de 31/12/97,
a Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), hoje Transnordestina Logistica S.A.
(TLSA).

Segundo a ANTF (2014), a empresa iniciou a operagado dos servigos publicos
de transporte ferroviario de cargas em 01/01/98 e tem o propdésito de se tornar lider
em logistica, no nordeste, a partir de 2010. Tem investido em melhorias operacionais
e reforma de vagbes e locomotivas, além de recuperar trechos de sua malha. A
Transnordestina Logistica € uma empresa de capital aberto e tem como acionistas a
Companhia Siderurgica Nacional (CSN), a Taquari Participacdes e o BNDES, com a
concesséo de 4.238 quildmetros de ferrovias em sete dos nove estados do nordeste.

Exposto o panorama geral das concessionarias da malha ferroviaria brasileira,
destaca-se a sua competitividade. Segundo dados da ANTT (2015), elucidados na
figura 9, o Brasil esta com o pior indice geral em relacdo a qualidade da
infraestrutura, quando comparados Brasil, RUssia, india, China, e Africa do Sul, os

chamados BRICS. Ao se avaliar o transporte ferroviario, ndo chega a metade do
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quarto colocado, a Africa do Sul. Portanto, é necessario que se investigue com mais

profundidade a participagdo do Brasil nesse grupo econdmico de paises, suas
contribuicdes e entraves.

Figura 16 - Ranking global, qualidade da infraestrutura do transporte entre os

BRICS.

Ranking Global, qualidade da infraestrutura
1 = Melhor desempenho

144 = Pior desempenho
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58

South Africa China
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42

54
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22 2730 46
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Portos

South Africa
Aeroportos

15
Fonte: ANTT (2015), adaptado pelo autor.

Ressalta-se que o transporte ferroviario ainda esta subaproveitado no Brasil,
segundo dados do IPEA (2015), quando se compara, de modo geral, a distribuicao
percentual da carga transportada em TKU (tonelada X quilébmetro util) pelos
principais modais, pois se constata a minima participacdo do modal ferroviario, com

apenas 2% do total de cargas transportadas no pais, como visualizado na figura 17.

Figura 17 - Tonelada por quilémetro Gtil (TKU) total, por modal de transporte, no Brasil.

Carga Geral (TKU)

W Rodovidrio
M Ferroviario

M Hidroviario

FONTE: IPEA (2015)

7

Quando, porém, a comparagdo € em relagdo apenas ao granel sélido ndo
agricola (do qual se destaca o grande volume de minérios), tem-se uma maior
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participacdo do modal ferroviario, respondendo a, aproximadamente, 64% do total

transportado, conforme é destacado na figura 18.

Figura 18 - Tonelada por quilémetro Gtil (TKU) de granel ndo agricola, por modal de transporte,
no Brasil.
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FONTE: IPEA (2015).

Também, ha destaque para o transporte ferroviario de granel sélido agricola,
com cerca de 40% do total. Porém, constata-se que o quadro podera mudar quando
se investiga a construgdo das novas estradas de ferro, sobretudo a Nova
Transnordestina, que fara a ligacdo das areas produtoras de grdos nos cerrados,
conhecidas como MATOPIBA. Como ja colocado, a sigla representa as extensas
areas territoriais dos cerrados brasileiros existentes nos estados do Maranhao,

Tocantins, Piaui e Bahia.

Figura 19 - Tonelada por quildmetro atil (TKU) de granel agricola, por modal de transporte, no
Brasil.
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FONTE: IPEA (2015).
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2.5 A Transnordestina Logistica S.A. e o desenvolvimento do nordeste.

De acordo com ANTT (2014), a Transnordestina Logistica S.A. opera, hoje,
4.238 quilometros de estradas de ferro em bitola métrica, com 93 locomotivas e
1.700 vagdes; tendo, em média, 1.600 empregados. Seu faturamento meédio gira em

torno de 80 milhdes de reais por ano.

Embora a concessionaria tenha realizado grandes investimentos no periodo
de 2008 a 2010, explicitados no gréfico 10, de acordo com ANTT (2014), nota-se a
diminui¢do, nos ultimos anos, do volume de mercadorias transportadas, conforme
quadro 2. Este € mais um ponto para analise, pois vai na contramao do avanco

recente do transporte ferroviario de cargas no Brasil.

Grafico 10 - Investimentos TLSA entre 2006 e 2013, em milhdes.

1.150- 1.100 1.100

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: ANTT (2014), modificada pelo autor.

Analisando-se o histérico da producdo de transporte de cargas pelas
concessionarias ferroviarias, constata-se que a empresa Transnordestina Logistica
S.A. obteve uma reducdo de aproximadamente 24% em 2013, em relagcdo ao ano
anterior. Se comparado a 2004, a reducdo € ainda maior: quase 37%. Ressalta-se
que, no momento das concessdes e mesmo apds as mesmas, 0 transporte

ferroviario de cargas possuia baixo rendimento ocasionado, principalmente, pela
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baixa qualidade da infraestrutura. Como forma de compensacao, algumas medidas
estdo sendo implementadas, a exemplo da reforma e ampliacdo da malha

ferroviaria, adiante comentadas.

Quadro 2 - Histérico da producéo de transporte de cargas pelas concessionarias ferroviarias
(em milhdes de TKU)

Concessionarias 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
América Latina Logistica Malha Norte 5.A 2.259 7.957 7.446 9394 |]11.297 [ 13.887 | 14.618 | 16073 15.451 20.534
América Latina Logistica Malha Oeste 5.A 1.191 1.312 1.432 1.203 1.345 1.312 1.783 1.760 1.704 1484
América Latina Logistica Malha Paulista S.A | 9.473 2.286 2.232 1.909 3.054 3.019 4.004 4.689 4.734 3.912
América Latina Logistica Malha Sul 5.A 14.175 | 15415 | 18.423 | 17.147 [ 17.378 | 17.196 | 17.474 | 1811 16.297 15.789
Estrada de Ferro Carajas 63.622 | 69.525 | 76.724 | 83.367 | 87.516 | B3.948 | 91.052 | 95.567 | 103.355 | 101.011
Estrada de Ferro Parana Oeste - Ferroeste 323 349 1.005 620 747 469 273 209 130 153
Estrada de Ferro Vitéria a Minas 64.773 | 6B.648 | 73.442 | 75511 | 72.783 | 57.929 | 73.48B0 | 74830 74.075 72.009
Ferrovia Centro-Atlantica 5.A 9.523 | 10712 | 9132 | 14235 [ 15.060 | 14.196 | 15.320 | 13.348 16.681 17.785
Ferrovia Norte Sul —_ —_ — 0 1.026 1.155 1.524 1874 2322 2377
Ferrovia Tereza Cristina S.A 169 170 183 189 213 202 185 173 130 233
MRS Logistica 5.A 30.355 | 44.445 | 47.662 | 52.590 | 55.621 | 51.273 | 57.490 | &1.25% 52.408 51.468
Transnordestina Loglstica S.A B48 814 678 963 920 730 728 681 703 535
TOTAL 205.711 | 221.633 | 238.361 | 257.117 | 266.960 | 245.319 | 277.930 | 293.185 | 301653 | 297.359

Fonte: ANTT (2015).

As principais cargas realizadas por suas estradas sdo: combustiveis, cimento,
clinquer, coque, aluminio, malte, contéiner, produtos siderurgicos, ligando as capitais
dos estados do Cearda, Piaui e Maranhdo, com as seguintes mercadorias, conforme

a tabela 7:
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Tabela 7 - Mercadorias Transportadas (Transnordestina Logistica S.A. — 2013)

Grupo Mercadoria Subgrupo Mercadoria Mercadoria TU TKU
Combustiveis, Derivados do  Combustiveis, Derivados do A
Petroleo e Alcool Petroleo e Alcool GLEcE = SILEEL
Combustl\fels, Derivados do Combusll\:rels, Derivados do Gasolina 311 363 98.711.898
Petréleo e Alcool Petroleo e Alcool
Combustiveis, Derivados do  Combustiveis, Derivados do = .
Petréleo e Alcool Petréleo e Alcool Oleo Diesel 292 684 135.261.337

Induastria Siderdargica, Cimento

e Co_nstru;éi_u Civi_l Carvao/Coque C_:oque £59.826 15.571.991
Induastria Sid erlrgica, _C_lmenlu Cimento C|n_1 E_:ntu 242 386 118.811.123

e Construcéo Civil acondicionado
Induastria Siderdargica, Cimento Industna Cimenteira e - -

e Construcao Civil Construcao CivilL Calcario Britado 9.272 1.837.739
Induastria Siderurgica, Cimento Industria Cimenteira e =

T GorE e ahd Eonshicanl Gl SeE e TR
Indistria Siderargica, Cimento Indastria Siderdrgica Aluminio 3833 4.392.170

e Construcao Civil
(AT T SEETTEE, STTEiT s e S TR o Gues 7.001 8033672
e Construcéo Civil

Industria Siderdrgica, Cimento Prd. Siderirgicos -

e Construgdo Givil Indistria Siderdrgica Bobina - BE T4 270 52 648.739
Induastria Siderurgica, Cimento P . P Prd. Siderirgicos -
e Conslrugz"lp Civi! Inddstria Siderdrgica Qutros 7 20.434 14.485. 315
Indastrnia Slderurgilca, _C_lmentc: Indastria Siderdrgica Prd. Slderur_'glcos - 15335 11.584.360
e Construcao Civil Vergalhoes
Minério de Ferro Minério de Ferro Minério de Ferro 113.533 47.290.580
Outras Mercadorias Conteiner Centeiner Cheio 1.642 1.182.563
de 20 Pés
Outras Mercadorias Conteiner Gt ey 2.604 3.044.161
de 40 Pés
Se:f,’é E;‘glcg'géi"lg Saga" Produgio Agricola Farinha de Trigo 14.388 9.791.863
Setor Agricola, Extracao = - ~ .
Vegetal e Celulose Producdo Agricola Graos - Milho 19.882 T.274 459
Total 1.211592 534 525737

Fonte: ANTT, 2015.

Com as consideracfes anteriores, faz-se necessario destacar, através da
figura 20, a malha ferrovidria do nordeste, a qual foi concedida & Transnordestina
Logistica S.A., em 31 de dezembro de 1997, através do PND (Plano Nacional de

Desestatizacao).

Figura 20 - Malha Ferroviéria inicialmente concedida a Transnordestina Logistica S.A.

LEGENDA

W Transnordestina Logistica
— Estrada de Ferro Carajis

FONTE: ANTT (2014).
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Tem-se o intuito de avaliar a gestdo da malha ferroviaria do nordeste
brasileiro e demonstrar a importancia das ferrovias para um melhor escoamento de
produtos e para o desenvolvimento regional, sobretudo do sudoeste do estado do
Piaui, o qual é objeto de estudo. Segundo Velasco (2014), especialista do Banco
Nacional do Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), desde a privatizagao
da malha ferroviaria brasileira, iniciada em 1996 e concluida em 1998, investimentos
vultuosos, realizados sobretudo pelo BNDES, tém sido efetuados, mas ainda com
pequeno resultado. Pode-se citar a precariedade da malha ferroviaria no Brasil,
sobretudo a malha nordeste (concedida a Companhia Ferroviaria do Nordeste —
CFN, hoje Transnordestina Logistica S.A. — TNLSA) que, além da péssima
conservacgao, praticamente toda ela possui bitola métrica (1 metro), o que a torna
ainda menos competitiva, devido a baixa velocidade de deslocamento e alto risco de
descarrilamento. Mesmo assim, se analisados todos os trechos concedidos no
Brasil, através de dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), o
transporte ferroviario € competitivo se comparado a outros modais de transporte,
como consequéncia da sua grande capacidade de carga, mas inviavel por diversos

percalcos existentes, dentre os citados acima.

7z

N&o € excessivo ressaltar que o modal ferroviario é caracterizado pela
capacidade de transportar grandes volumes e possuir grande eficiéncia energética,
principalmente em longas distancias, além de maior fluidez (baixa incidéncia de
acidentes e congestionamentos) e, por consequéncia disso, baixo custo de frete
para um grande volume de carga nas maiores distancias. Contudo, infelizmente, a
malha ndo possui tanta eficiéncia como esperado. Outro fator é a falta de ligacédo
entre as principais ferrovias, fato que, segundo a ANTT (2012), deve ser sanado

com os inameros projetos de expansdo da malha ferroviaria em curso.

Neste estudo, concentra-se a ateng¢do a Transnordestina Logistica S.A.
(TLSA), antiga Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), que obteve, através do
PND, a concessdo da Malha Nordeste, que originalmente pertencia a Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). Conforme ja apresentado, a referida empresa
possui, hoje, a concessdo de aproximadamente 15% de toda a malha ferroviaria do

pais, e opera em toda a regido nordeste.
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Figura 21 - Rede Ferrovidria pertencente a TLSA, com respectivas bitolas e propostas de
ampliagéo.

Legenda

Corredor Norte — Bitola Métrica
Corredor Exportacdo — Bitola Larga/Mista
Corredor Zona da Mata — Bitola Métrica

TERESINA ¢
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e -
Balsas  * Ribeiro
/ Gongalves

FONTE: ANTT (2015), adaptada pelo autor.

A area destacada em laranja, na figura 21, contempla o desenvolvendo do
cerrado piauiense (como ja apresentado, grande produtor de grdos e potencial
produtor de minérios), o polo gesseiro do Araripe e o polo agroindustrial de Petrolina
e Juazeiro, além da possibilidade de integracdo com o sistema hidroviério do rio Séo
Francisco, com o sistema rodoviario sertanejo e com o sistema ferroviario ja
existente, trazendo mais efetividade ao transporte de cargas. Ressalta-se que a
linha tracejada representa uma outra possibilidade de interligacdo da estrada de
ferro Nova Transnordestina com a Norte-Sul, gerando novas possibilidades de

escoamento da producao, posteriormente detalhada.

2.6 A construcao da estrada de ferro Nova Transnordestina

Nos 4.207 quilometros de estrada de ferro concedidas a Transnordestina
Logistica S.A., ndo estdo contabilizados os 1.728 quildbmetros da Ferrovia
Transnordestina, em construcdo, que unird as pontas de Missdo Velha (CE),
Salgueiro (PE) e Petrolina (PE), conforme a figura 22. Portanto, a estrada de ferro

Nova Transnordestina conseguira suprir a regido de grande desenvolvimento
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agricola da regido nordeste do pais, barateando fretes, com a criacdo deste
corredor de escoamento da producéo para os portos de Pecém (CE) e Suape (PE).

Figura 22 - Ferrovia Nova Transnordestina, em construcdo/restauracao.

Fonte: TLSA (2016).

A construcdo da estrada de ferro Nova Transnordestina estd em ritmo
acelerado. A obra deveria ter sido entregue em 2010, a um custo total de R$ 4,5
bilhdes, passando a R$ 7,5 bilhdes, em 2013, e uma estimativa final de mais de R$ 11
bilhdes investidos. Tem-se, como previsao, a entrega da ferrovia concluida em setembro
de 2016, com seis anos de atraso em relacdo ao prazo inicial e cinco anos além do
previsto no cronograma do balangco quadrimestral do PAC 2, divulgado em outubro de
2013.

Segundo a ANTT (2015), o projeto sofreu quatro intervencdes, a saber: uma
para desviar parte dos trilhos no centro do Cabo de Santo Agostinho, cidade
planejada para 100 mil habitantes; outra para que os centros urbanos das cidades
de Escada, Gameleira e Ribeirdo ndo fossem cortados pelos trilhos; a terceira para
evitar areas de inundacdo com a construcdo da barragem de Serro Azul, sendo o
tracado readequado; e a quarta ocorreu em Custddia, proximo da Igreja Sdo Luiz
Gonzaga, no Sitio Fazendinha, onde nova rota foi planejada, a 14 metros da
construcdo. Nesse interim, foi construida uma nova igreja em 2011, sem o apoio da

comunidade.
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Figura 23 - Acompanhamento das obras da estrada de ferro Nova Transnordestina

FERROVIA . '”_g
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fabrica de dormentes -
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4 milhes de m* de brita

220 milhaes de m* de escavagdes
300 pontes e viadutos
30 km de bueiros

Fonte: TLSA (2016).

Na figura 23, ha o0 acompanhamento da situacdo da obra. A extensao total, de
1.753 quilometros, foi dividida em 29 lotes de construgdo. No estado do
Pernambuco, com 743 quildmteros de extensdo, estdao 10 lotes, contemplando 35
municipios; no estado do Ceara, 593 quildmetros, estdo em 12 lotes, por 28
municipios; e, no estado do Piaui, em 392 quildbmetros de extensédo, estédo 7 lotes,

beneficiando 18 municipios.

Alguns trechos ja estdo executados, como o0 que liga Missao Velha (CE) a
Salgueiro (PE); outro trecho executado é o que liga Salgueiro (PE) a Simdes (PI) e,
na outra diregdo, a Custddia (PE). As figuras 24 e 25, foram obtidas em visita
realizada a cidade de Sdo Jodo do Piaui, EMT 5, por onde passa a supracitada
estrada. Destaca-se a presenca de muitas maquinas e operarios trabalhando.
Constatou-se, também, o grande movimento do comeércio local em virtude desse

namero elevado numero de trabalhadores, muitos com suas familias, e da grande
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especulacdo imobiliaria, devido a expectativa de novos investidores com a
valorizagdo da area. A construgdo segue um rigoroso padrdo de qualidade, com o
uso de tecnologia de ponta na producdo de dormentes e bueiros, assim como na
montagem.

Figura 24 - Construcao de passagem da ferrovia Nova Transnordestina, sob a BR-020.

Fonte: Lopes (2015).

Figura 25 - Construcédo de passagem da ferrovia Nova Transnordestina, sob a BR-020.

Fonte: Lopes (2015).
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A VALEC (2014) e a TLSA (2016) disponibilizaram imagens que retratam a
construcdo da estrada de ferro Nova Transnordestina, seguindo padrdes
internacionais de construcdo. Inicia-se com a compactacdo do solo, figura 26, e
concomitantemente sdo feitas as montagens das grades (trilhos com dormentes) no

canteiro industrial de Salgueiro (PE), figuras 27 a 29.

Figura 26 - Compactacédo do solo em trecho em constru¢céo no estado do Piaui

Fonte: Lopes (2014).

Figura 27 - Canteiro industrial em Salgueiro (PE)

Fonte: TLSA (2016).
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Figura 28 - Montagem das grades (trilhos com dormentes) — posicionamento dos dormentes

Fonte: VALEC (2014).

Figura 29 - Montagem das grades (trilhos com dormentes) — posicionamento dos trilhos.

Fonte: TLSA (2016).

A etapa seguinte é a colocacdo de grampos, que fixardo os trilhos nos

dormentes, conforme demonstrado na figura 30, formando grades.
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Figura 30 - Montagem das grades (trilhos com dormentes sendo “grampeados”™)

Fonte: TLSA (2016).

Com as grades montadas, em trechos de 6 metros, segue a fase de elevagao
e estocagem das mesmas para posterior aplicagdo nos trechos predeterminados,

devidamente compactados, exemplificado na figura 31.

Figura 31 - Montagem das grades (trilhos com dormentes) no local de aplicacéo.

Fonte: VALEC (2014).

Com a colocacdo das grades no local de aplicacdo, € o momento de
aplicacdo da brita (agregado que dara a sustentacdo das grades no solo), figura 32,
e a sua posterior compactacao, figura 33. Com essa etapa concluida, tem-se mais
um trecho entregue.
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Figura 32 - Aplicacao de brita (agregado que sustentara as grades no solo)

Fonte: VALEC (2014).

Figura 33 - Compactacéo do agregado, fixando as grades no solo, retirando-se 0 excesso.

Fonte: TLSA (2016).

A sequir, € apresentada a discriminagao dos trechos da estrada de ferro Nova
Transnordestina, com respectivos municipios contemplados, e valores a serem
gastos para finalizagdo. O 0rgdo responsavel pela obra é o Ministério dos
Transportes, e 0 6rgdo executor é a concessionaria Transnordestina Logistica S.A..
Tem-se, como referéncia, o dia 30 de junho de 2015, segundo material fornecido

pelo MT (2015).

Quadro 3 - Estrada de ferro Nova Transnordestina, cidades contempladas por trechos e valor
estimado da obra.

Trecho: Misséo Velha (PE) a Pecém (CE) — Em obras

Unidade Federativa: Ceara

Municipios: Missdo Velha, Aurora, Lavras da Mangabeira, Cedro, Icd,
Iguatu, Acopiara, Piquet Carneiro, Senador Pompeu,
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Trecho: Misséo Velha (PE) a Pecém (CE) — Em obras

Quixeramobim, Quixada, Itapiina, Capistrano, Baturité,

Aracoiaba, Redencdo, Barreira, Acarapé, Guaiuba,
Palméacia, Maranguape, Caucaia, Sao Goncalo do
Amarante.

Investimento previsto:

R$145.060.000,00

Trecho: Salgueiro (PE) a Suape (PE) — Em obras

Unidade Federativa:

Pernambuco

Municipios:

Salgueiro, Verdejante, Sao José do Belmonte, Serra
Talhada, Calumbi,
Arcoverde, Pesqueira, Sanhar6, Sdo Bento do Una, Altinho,

Flores, Custbédia, Sertania, Buique,

Agrestina, Agua Preta, Joaquim Nabuco, Palmares, Bonito,
Belém de Maria, Sdo Joaquim do Monte, Ipojuca, Escada,

Ribeirdo, Gameleira.

Investimento previsto: | R$3.006.480.000,00
Trecho: Salgueiro (PE) a Trindade (PE) - Concluido
Unidade Federativa: Pernambuco

Municipios:

Salgueiro, Terra Nova, Parnamirim, Bodoco, Ouricuri,
Trindade.

Investimento previsto:

R$1.601.880.000,00

Trecho: T

rindade (PE) a Elizeu Martins (Pl) — Em obras

Unidade Federativa:

Pernambuco e Piaui

Municipios:

Trindade (PE), Araripina (PE), Simdes (PI), Curral Novo do
Piaui (PI), Betania do Piaui (PI), Paulistana (Pl), Campo
Alegre do Fidalgo (PI), Nova Santa Rita (Pl), Bela Vista do
Piaui (PI), Paes Landim (PI), Simplicio Mendes (PI), Séo
Miguel do Fidalgo (PI), Sdo José Do Peixe (Pl), Ribeira do
Piaui (P1), Pajet Do Piaui (PI), Flores do Piaui (PI), ltaueira
(P1), Rio Grande do Piaui (PI), Pavussu (PI) e Eliseu
Martins (PI).

Investimento previsto:

R$1.529.990.000,00

Fonte: MT (2015), adaptada pelo autor.
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A obra, quando concluida, cortar4 o nordeste pelo interior, fazendo um 'Y', e
vai interligar sete estados aos portos de Pecém (no Ceara) e Suape (em
Pernambuco), facilitando o acesso ao sistema hidroviario do rio Sado Francisco e ao
ferroviario ja existente. O porto de Suape ganhara um terminal de graos exclusivo e,
segundo o governo do Estado do Ceard, investimentos na ordem de R$ 550 milhdes
serdo realizados no Porto do Pecém para a constru¢do de um Terminal de Multiplo
Uso, de um Terminal de Gas e de uma Correia Transportadora. Portanto, a ferrovia
alavancara o desenvolvimento econdémico de diversos setores em sua area de
abrangéncia, conforme ja destacado. Em VALEC (2014), ressalta-se que, no cerrado
piauiense (nova fronteira agricola do pais), origem do primeiro trecho da supracitada

estrada de ferro, a producéo de gréaos cresce 17% ao ano.

2.7 Estradas de ferro no nordeste: novas perspectivas

Além da construgcdo dos 1.753 quildmetros da estrada de ferro Nova
Transnordestina, ha, segundo o Ministério dos Transportes (2015), um projeto de
ligacéao entre esta e a ferrovia Norte-Sul, conforme figura 34. O estudo de viabilidade
para construgcdo de 400 quildmetros do trecho liga a cidade de Eliseu Martins (PI) a
Estreito (MA), em bitola mista, estabelecendo conexdo da ferrovia Nova
Transnordestina com a Ferrovia Norte-Sul. A estrada de ferro Transnordestina foi
idealizada ha mais de 100 anos; uma estrada de ferro que ligaria o sertdo chegou a
ganhar alguns trilhos em 1990, mas teve suas obras paralisadas dois anos depois,
por falta de verbas.

O projeto é a integracdo da estrada de ferro Transnordestina com a Ferrovia
Norte-Sul, proporcionando a ligacdo com o porto de Itaqui, no Maranhdo, e com a
regido sudeste do pais, possibilitando novas possibilidades de escoamento da

producao e de integracdo intermodal no territorio brasileiro.
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Figura 34 - Area de influéncia da ferrovia Norte-Sul e interligagdo com a Nova Transnordestina

A PA
L]
5
‘C‘A b-’v. e
oA
=
»n
T
A
w5
&
! ®» ]
) S g~
/S ”
{ ¥
'» — ..
2 ot
J -
= F
\
"‘l" =
A ke '- !
s Z
it s VA e TERESINA
-l- > -8 1
t'* ¥ |
* & Pdkin da Forts Franoo .
Pitin de Aguigimopals A §
ul | L3 -
Pitloda Araguaina i /
Arsquaina -TO® T CMAL PI el
| ™, f . ,uo"';-:' ,*
Colinas doTocanting-TO & Pl Falreidnks | * Pt
r ,- Elbsu Martins -1 P
GiIral-TO® A i P
ra itlo da Gkl Y
Fitin da PartsMackenal PALMAS " st
/ _Ipmmcluml.'rq."
P { BA
e
Fkrégot T froosuiaty dorecnte,
! o Garminal Inbsrmodal do Oesta da Bahls
1™
Y. k
Pitia SeFomngitl e Terminal Mukimedal do Sudssta da Bah
L
‘hbm’gmm Comantina - BA . EW-M
Pt da CHids £
= el T o PolodeTa
FiklodeUniagu s, 5 DF o~ _' iy
Pt e Santa Isabal ; B S
| sancalsbel -60 BRASILIA
1 Fa = &

Fonte: VALEC (2006).

Portanto, caso a TLSA ndo leve seus trilhos ao Piaui, a soja e outros produtos
de exportacdo desse estado, e do proprio MATOPIBA, provavelmente serdo

escoados por outras estradas de ferro, a exemplo da Norte-Sul.

Observa-se, na figura 35, a densidade da malha ferrovidria pelos estados
brasileiros. Ressalta-se que o0 estado do Piaui € comparado a estados que
praticamente ndo possuem ferrovias, enfatizando a necessidade de novos

investimentos.
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Figura 35 - Extensdo da rede ferroviaria concedida, em quildmetros, pela area total dos
estados (2006)

Extensdo de ferrovias/!
area total das UFs

Ate 0,007

De 0,008 a 0,023
De 0,024 a 0,037
0,038 ou mais

A Limite estadual

Fonte: ANTT (2014).

Entretanto, outros pontos necessitam maior estudo, destacando a
interconexdo com outros modais de transporte, a exemplo do que é sugerido em
ANTT (2014), acerca do tragcado da malha ferroviaria do nordeste, em intersegéo
com a hidrovia do rio Parnaiba. Ressalta-se, portanto, a viabilidade do transporte
aquaviario que, além da grande capacidade de transporte, possui baixo custo se

comparado aos outros modais.

Sabendo disso, a Confederacdo Nacional dos Transportes propds trechos

para investimento prioritario em transportes no nordeste, foco deste estudo,
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destacando, por exemplo, a ferrovia Nova Transnordestina e sua interligagdo com a

estrada Norte-Sul, conforme a figura 36.

Figura 36 - Trechos para investimentos prioritarios em transporte no nordeste
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Fonte: CNT (2013).

Figura 37 - Programa de Expanséo Ferroviaria
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Fonte: PIL (2014).

Conforme ja disposto, sdo necessarios esforcos em investimentos nesta nova
malha ferroviaria do nordeste. Neste sentido, a figura 37 expressa o Programa de
Expansdo Ferroviaria, proposto pelas concessionarias do sistema, através da

Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), endossado pela
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VALEC, e incorporado pelo Programa de Investimentos em Logistica (PIL). Caso
seja concretizado, tornara o modal ferroviario mais competitivo, com a possibilidade
de integracéo de todo o pais (desenvolvimento interno), assim como sua integracao

com 0s principiais portos.

O interesse em investimento ocorre em virtude da possibilidade de aumento
de demanda prevista para os proximos anos, conforme a tabela 8, com a demanda
prevista em toneladas Uteis para o transporte ferroviario no Brasil, até o ano de
2045.

Tabela 8 - Demanda prevista em 103 toneladas Uteis

Honzonte
W 2011 2012 “ 2025 2035 2045
Soja 1979 3500 5490 6.310 1036
Farelo 682 896 1140 1323 1462
Milho 4n 900 1409 1636 1807
Alcool 132 913 3104 3602 3919
Actcar 0 3n 656 761 841
Algoddo 14 81 10 121 L
Minério de Ferro 5.000 22500 45.000 45.000 471295 52.244
Demais Produtos 20 532 962 i 1233
Total Geral 5.000 26111 52.193 57.871 62.231 68.742

Fonte: VALEC (2014)

Um fato relevante acerca da construcao destas novas estradas de ferro é a
participacdo da VALEC — Engenharia, Construcdes e Ferrovias, empresa estatal,
vinculada ao Ministério dos Transportes, como soOcia minoritaria da estrada de ferro

Nova Transnordestina.

2.8 Avanco de ferrovias, através do PNLT, PIL e as PPP’s

Com os dados e andlises anteriormente apresentados, o Governo Federal
desenvolveu o Plano Nacional de Logistica de Transporte (PNLT), em cooperacéo
com o Ministério da Defesa, pelo Ministério dos Transportes (MT 2015). Tem como

objetivo formalizar e sistematizar instrumentos que deem suporte ao planejamento
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de acdes publicas e privadas na infraestrutura e na organizacdo dos transportes,
para o atingimento global de metas econdmicas, sociais e ambientais, rumo ao
desenvolvimento sustentavel. Sdo analisadas, constantemente, as novas demandas
neste mundo globalizado. Conforme quadro 3, abaixo, ha previsdo de investimento
de mais de R$ 172 bilhdes até 2023.

Quadro 4 - Investimento recomendado em infraestrutura de transportes até 2023 - PNLT.

Periodo | Modode | Extensios | Recurso Total no r::dr:f:::'.'r::“
Transporte [Quantidade|imilhGesreais)| periodo FamL A

R odion &rio 19,743 42 205 00 53.2%

Ferroviario 4.093 16 369,00 23, 3%
20082011 | Hidrowrio 3.363 2.672.00 72.700,00 3,7%

F ortudrio o8 7,301 .00 10,0%
Aeroportuano 13 3.462 00 4,8%

R odioni &rio 3 .768 434 Ot O 45 9%

Ferroviario 2.183 3048 00 10, 7%

20122015 | Hidrowano 3244 2902 00 28.573.00 13.89%

P artudric 58 5.450.00 19,1 %

Aeroportuano 13 2 004 00 10,5%

R odoni &nio 10,504 A8 T80 00 26 4%

Ferroviario 13.974 30539 00 42 9%

Apds 2015 | Hidrowanao 7 BEZ 6.173.00 S04 .00 2,.7%

P ortudrio 55 12.411,00 17 4%
Aeroportuano 14 3.220.00 4,5%

Rodovano 43 203 74 194,00 43 0%

Total Fermui?riu 20256 50556 00 29 3%
modal Hidrowano 14.489 12807 00 172.414,00 ¥ 4%

F ortuaric 169 291 62.00 14.6%
Agroportuino 40 9.595.00 5,8%

FONTE: MT (2015).

Constata-se, porém, que as concessionarias esperam que o Governo Federal
invista na solucdo de gargalos, o que, segundo estas concessionarias, promoveria o
aumento de produtividade e capacidade. Destaca-se que a Empresa de
Planejamento e Logistica S.A. (EPL), empresa estatal, tem como um de seus
objetivos apoiar o processo de constru¢do do planejamento logistico do pais. De
acordo com EPL (2015), essa empresa estatal possui um Acordo de Cooperacao
Técnica com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), que tem o
objetivo de promover e desenvolver projetos de interesse comum por meio de
intercambio e compartilhamento de informacgdes, estudos técnicos e pesquisas.
Também foi firmado, atraveés do Programa das Nacbes Unidas para o

Desenvolvimento (PNUD), com intermediacdo da Agéncia Brasileira de Cooperacdo
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(ABC) (vinculada ao Ministério das Relacbes Exteriores — MRE), o Projeto de
Cooperacgédo Técnica Internacional PNUD/BRA 013/2013, em dezembro de 2013.

Este Projeto de Cooperacéo Técnica Internacional realiza estudos referentes
ao modelo de exploracao ferroviéria horizontal (open access) e agrupados em trés

grandes temas:

a. Estudos técnicos para regulagdo dos operadores ferroviarios
independentes e sua interagdo com os demais agentes envolvidos no novo
modelo de exploragéo ferroviaria;

I. Identificar regras gerais de regulamentagdo visando a sistematizacdo das
relacdes entre 0s atores envolvidos.
Il. Realizar estudos para sistematizacdo dos procedimentos operacionais
das regras de acessos, condi¢cdes de isonomia, principios de tarifacdo e
demais instrumentos necessarios para o transporte intermodal.

[ll. Compilar normatizacdo técnica béasica adotada em paises com
reconhecida experiéncia no setor ferroviario para a elaboragéo de requisitos
técnicos necessarios a qualificacdo dos Operadores Ferroviarios.

IV. Desenvolver estudos técnicos necessarios para a construcdo de um
modelo de revisdo do Marco Regulatério do Setor Ferroviario para atender
as necessidades do novo modelo de concessfes ferrovidrias (modelo Open
Access).

b. Estudos visando a proposi¢do de regras de seguranca para circulagcdo de
trens;

I. circulag@o de trens adotados por paises de reconhecida experiéncia no
setor ferroviario, notadamente Unido Europeia e Estados Unidos.

c. Estudos para padronizacdo de sistemas de comunicacéo e sinalizagéo.

I. Realizar estudos para a definicdo da plataforma tecnoldgica aplicavel aos
sistemas de comunicacgéo e sinalizacao de ferrovias.

Ja o Programa de Investimentos em Logistica (PIL), criado em 2012, tem
como norteadoras trés metas, a saber: ampliar e modernizar a atual infraestrutura do
pais; modernizar e tornar a atual cadeira logistica competitiva; e diminuicdo tarifaria.
Para tanto, de acordo com o MT (2015), serdo investidos R$ 133 bilhdes em
rodovias e ferrovias em 25 anos. Destes, R$ 91 bilhdes serdo alocados na

construcdo e readequacao de cerca de dez mil quildmetros de estradas de ferro.

A capacidade integral de transporte das novas ferrovias sera comprada pela
VALEC. Com isso, sera gerado um aumento na concorréncia e diminuicdo dos
fretes. De acordo com este novo modelo de gestédo, o Governo Federal contratara a
construcdo, a manutencéo e a operacao da ferrovia, nas quais a VALEC compra a
capacidade integral de transporte da ferrovia e faz oferta publica da capacidade,
permitindo o acesso interligado de todas as concessionarias nos novos trechos. Isso

gerara diminuicédo das tarifas cobradas, com maior concorréncia.
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Este novo modelo de concesséo é, na verdade, uma Parceria Publico Privada
(PPP). Entendendo melhor, o processo inicia com a concessionaria, que detém o
direito de exploracdo da infraestrutura ferroviaria. Este novo modelo de concessao
prevé investimentos para serem realizados durante os primeiros cinco anos de
contrato, cabendo aos bancos publicos financiar até 70% do valor total do projeto, a
uma taxa de juros de, no méaximo, 2,0% a.a., mais a TJLP.

Também serd possivel a antecipacdo de receitas por disponibilizacdo de
capacidade, durante o periodo de obras, em que a VALEC antecipara receitas pela
disponibilidade da capacidade operacional, em valor equivalente a 15% do CAPEX
total de referéncia.

A figura 38 possui a proposta da nova malha ferroviaria projetada pelos
programas PIL e PAC. Algumas estradas de ferro ainda estdo em fase de estudos,
porém, o Ministério dos Transportes estd empenhado na aloca¢édo de recursos para
estes programas, com o intuito de avancar, através da VALEC, com os projetos de
ampliacao e interligacéo de toda a rede ferroviaria brasileira. Desta forma, teria uma

rede mais eficiente, com menores custos logisticos para o Brasil.

Figura 38 - Novos investimentos em logistica (PIL e PAC)
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Fonte: SUDENE (2015).
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Complementando-se a andlise, na figura 39 tem-se elucidada, além das

interligacdes da malha ferroviaria, as possibilidades de intermodalidade, com portos

maritimos e fluviais e cabotagem.

Figura 39 - Possibilidades de integracdo da malha ferroviaria com portos
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Fonte: SUDENE (2015).
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Acredita-se que tenha ficado esclarecida a importancia do transporte

ferroviario para o nordeste brasileiro, assim como a importancia da constru¢do da

estrada de ferro Nova Transnordestina, que representara, segundo a SUDENE

(2015), a integracdo intra e inter-regional, a interiorizacdo do desenvolvimento, a

atracdo de investimentos e a reduc¢éo do custo para o Brasil.



CAPITULO lll = A EFETIVIDADE DO TRANSPORTE FERROVIARIO E
SEU NOVO PAPEL PARA O DESENVOLVIMENTO REGIONAL

3.1 Avaliagcao da efetividade do transporte ferroviério

A importancia das estradas de ferro para o desenvolvimento agroindustrial de
um pais € incontestavel, conforme ja apresentado. Porém, como esta a malha
ferroviaria concedida, quais os principais resultados de 2014, destacando as
fragilidades e potencialidades, além da comparacao entre as metas de atendimento
das concessoes, e principais resultados obtidos?

Para iniciar, € necessario que se entenda os objetivos do Plano Nacional de
Desestatizacao (PND), implementado através da Lei n°® 9.491, de 9 de setembro de

1997, que dispde:

Art. 1° O Programa Nacional de Desestatizacdo — PND tem como objetivos
fundamentais:

| - reordenar a posicdo estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;

Il - contribuir para a reestruturacdo econbmica do setor publico,
especialmente através da melhoria do perfil e da reducéo da divida publica
liquida;

Il - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidas a iniciativa privada;

IV - contribuir para a reestruturacdo econbmica do setor privado,
especialmente para a modernizacdo da infraestrutura e do parque industrial
do Pais, ampliando sua competitividade e reforcando a capacidade
empresarial nos diversos setores da economia, inclusive através da
concesséo de crédito;

V - permitir que a Administracdo Publica concentre seus esfor¢os nas
atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a
consecucao das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da democratizacdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa.

O gréafico 11 representa o atendimento de alguns destes objetivos do PND,
relativos aos investimentos nas malhas concedidas, na construgcdo e expanséo de
ferrovias. Nesse aspecto, constatou-se que, ap0s as concessdes, melhorou a
alocacdo de recursos, em que 0S concessionarios investiram aproximadamente
cerca de R$ 35 bilhdes entre 1997 e 2012, sem contar o0s investimentos na

construgdo para expansdo da malha; destes, cerca de R$ 1,48 bilh6es da Unido e



94

R$ 33,476 bilhdes das concessionarias. O crédito a estas concessionarias também
foi facilitado.

Gréfico 11 - Investimentos nas malhas existentes concedidas a iniciativa privada (em bilhdes
de reais).

Investimentos da Uni&o

mesimenos e 100S NAs Malhas Existentes concedidas a Iniciativa Privada  , ;09
[ ] St —
B (R$ Milhdes) 4.739

@ Investimentos das
concessionarias em 2012

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
FONTE: ANTF (2014).

A seguir, no quadro 5, ha o resumo dos investimentos realizados, por
concessiondria, no periodo de 2007 a 2013. Constata-se que a Transnordestina
Logistica S.A. (grifo em vermelho) realizou o segundo maior investimento por rede,

perdendo apenas para a estrada de ferro Carajas (grifo em laranja).
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Quadro 5 - Resumo de investimentos realizados por concessionaria (em milh8es de reais), no
periodo de 2007 a 2013.

Investido | 013
Concessionaria 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | Acumulado | em 2013 | | 51., (@-’u)
(o) |7

e

América Latina Logistica Malha Norte S.A 834 8438 1414 | 308.0 | 3684 | 2743 | 266.8 1.527,13 502% | 97.28%

América Latina Logistica Malha Qeste S.A 26.6 25.8 254 246 284 17,0 17.5 165,33 0,33% | 103,15%

América Latina Logistica Malha Paulista S A | 57.1 99.5 94.2 734 91.2 90,5 86.9 592,80 164% | 96,02%

América Latina Logistica Matha Sul SA. | 3735 [ 2071 | 1782 | 2357 [ 2668 | 2241 | 2105 | 169586 | 296% | 93910

Estrada de Ferro Carajas 6006 | 10326 | 526.0 | 4575 | 10694 | 14326 | 1940.2 | 7.07891 | 36.51% | 133.57%
Estrada de Ferro Parana Qeste 0.0 04 0.1 0.1 0.0 1.4 4.0 596 0,07% | 182,55%
Estrada de Ferro Vitoria a Minas 1539 | 3993 | 3248 | 1854 | 4580 | 3276 | 7056 | 1.556.64 13,28% | 21540%
Ferrovia Centro-Atlintica S.A 85.9 1264 | 1134 | 1010 | 1875 | 7009 | 5017 1.816,77 944% | 71,57%
Ferrovia Norte-Sul 0.0 T6.4 11.9 3535 326 60,7 | 1042 321,33 196% | 171,71%
Ferrovia Tereza Cristina S.A. 1.7 32 24 1.8 1.5 09 13 12,82 0,02% | 146,21%
[ MRS Logistica S.A 567.0 | 10955 | 3169 | 43884 | 10538 | 8084 | 599.1 4.929,09 11.27% '.-'4,11%]
Transnordestina Logistica S.A 69.0 | 2122 | 1633 | 13236 | 1369.2 | 919.1 | 875.8 | 4.93117 16,48% | 95,190

Total 2.020,7 | 3.363,0 | 1.898,0 | 3.234.9 | 4.926,7 [ 4.877.4 | 5.313.6 | 15.634.30 | 100.00% | 108.94%

Fonte: ANTT (2015), grifo nosso.

Y

Em relagdo a aplicacdo dos investimentos por area, tem-se, no material
rodante (vagdes, locomotivas, etc), o grande demandante de recursos, de acordo
com o quadro 6, seguido da infraestrutura. De acordo com a pesquisa, Varios
trechos ainda necessitam de reparos, o que deve elevar ainda mais investimentos

nestas areas.

Quadro 6 - Investimentos realizados no transporte ferroviario no Brasil, por area de aplicacéo
(em milhdes de reais), no periodo de 2007 a 2013.

2013 -
Discriminacio 2007 2008 2009 2010 011 2012 2013 Acumulade 2012
(Vagio/Locomotiva/Outros Veiculos |1 055 512 03100 202  765.7|153410| 0201| 8733| soassa| os0e
Equipamentos/Carros de
assageiro)
Fnﬁaesrrutura 347 5254 426.11.024.2011.523.10| 1.388.00] 1714.0 6.947,76 | 123,48%
Superestrutura 858 161.2 1274 730.2 715411.047.80 4047 336253 | 47,220
Telecomunicagdes 8.1 6.9 102 11.1 337 543 421 16643 | 77,59%
Sinalizacdo 815 802 1156 75 167.2 1937 1602 88244 | 82,73%
Oficinas 64.7 186.4 75.8 74.1 857 1275 1217 73595 9549%
Capacitagio de Pessoal 183 21.1 18 26.5 26 324 25.1 16740 | 77.48%
Veiculos Rodoviirios 09 4.4 09 44 35 48 10,6 219471 22011%
OQutros Investimentos ( Meio-
ambiente, edificagdes, informatizagio 338.8 3364 204 8 523.7 838]1.100.00] 1871.8 5.303,49 | 170,16%
& outros)
Total 202070 | 3.363,00| 1.895,00| 3.23400] 492670 457740 531360 25.634,30 | 108,94%

Fonte: ANTT (2015), grifo nosso.
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Quanto a melhoria da alocacao de recursos, figura 40, tem-se como resultado

que as concessionarias honraram seus contratos, investido conforme apresentado
em suas promessas de integralizacao.

Figura 40 - Investimento nas malhas existentes e comparativo entre consolidado e projetado
(em milhGes de reais).

Projecio de Investimentos nas Malhas Existentes Comparativo consolidado do Realizado e Projetado para
concedidas a Iniciativa Privada - 2013 a 1015 Investimentos nas Malhas Existentes concedidas a
(R$ Milhdes) Iniciativa Privada

e (R$ MilhGes)

19.112

2011 2012 2013 2014 ‘ 2015 1996-2001 2002-2007 2008-2012 2013-2015
Foitte: ANTE (6 anos) (6 anos) (5 anos) (3 anos)
i) i das ias em 2012 Investimentos da Uniso
I Projecao de i das C: i i Bl I imentos das
FONTE: ANTF (2014).

Analisando-se o0 aumento da eficiéncia operacional, destaca-se que, de
acordo com a figura 41, com os investimentos privados, houve aumento de 117% na

producéo ferroviaria, no periodo de 1997 a 2012, além de obter 5,4% de Taxa de
Crescimento Médio Anual.

Figura 41 - Producéo ferroviéria (em bilhdes de TKU).

Produgdo Ferroviaria
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1997 - 2012
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110,8 |110,5 [106,7 [118:2 [121.7 | 125/
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Fonte: Assodadas ANTF

FONTE: ANTF (2014).

Nota:  TKU = Tonelada Quildmetro Util Transportada
CAGR: Compound Annual Growth Rate
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E importante ressaltar que, levando-se em consideracdo o periodo 1997 a
2012 (figura 43), a produgdo do transporte ferroviario de cargas cresceu 117%,
enguanto, no mesmo periodo, o PIB teve um aumento de apenas de 55%. Com este
dado, vislumbra-se a possibilidade de aumento nos anos seguintes, uma vez que,
segundo Dias (2012), o transporte ferroviario possui grandes expectativas de

crescimento no Brasil.

Figura 42 - Comparativo do transporte ferroviario de carga X PIB.

217,0

Comparativo do Transporte Ferroviario de Carga x PIB 1997 - 2012

Aumento de 55,1%
no PIB
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=]

1.997 1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005 2.006 2.007 2.008 2.009 2.010 2.011 2.012
FONTE: ANTF (2014).

Em relacdo ao aumento da eficiéncia operacional, figura 43, constatou-se que
a movimentacao de cargas transportadas pelas ferrovias cresceu 90% no periodo de
1997 com 2012. Segundo a pesquisa, isso se deu devido aos investimentos em

pessoal e material rodante.

Figura 43 - Movimentacao de carga transportada pelas ferrovias (em milhGes de TU).

Movimentagao de Carga Transl_:l%rtada pelas Ferrovias
(milhdes de TU)

481,2
475,1 &
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784 90,5 2011 - 2012
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21,7 |25 |28 =y Carga Geral
240,8 Aumento de 1,3%.

Minérios de Ferro e
Carvio Mineral
| Aurnento de 1,3%.

63,1] 696 707

214
190,2 |189,7 | 1853 | 2097 |201,1 1

- 4 4 a P - P - Vi P - & s - 4 P

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Nota:  TU = Toneladas Uteis

FONTE: ANTF (2014).
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Complementando-se a informacdo anterior, a variacdo percentual dos
produtos transportados pelas ferrovias aumentou significativamente no periodo de
1997 a 2012, sobretudo para o agronegécio, objeto desta pesquisa. Nessa categoria
enquadram-se 0S granéis agropecuarios, assim como 0s respectivos insumos. A
perspectiva € que, com as novas estradas de ferro em constru¢do, a exemplo da
Nova Transnordestina, haja um consideravel crescimento desta atividade econdmica

nas regides atendidas, em virtude do barateamento dos custos logisticos.

Figura 44 - Variacao percentual dos produtos transportados pelas ferrovias (em %) no Brasil.
Minérios/carvdo mineral 109,54%

Produtos sidertrgicos 3,77%

Agronegdcio 467,33%

Derivados de

petréleo e alcool Z79%

Produtos Diversos
(Insumos Construcio Civil e cimento, | 4,39%
dentre outros)

Fonte: ANTF (2014)

Sobre a variagdo do percentual de produtos que foram transportados pelas
ferrovias e, consequentemente, o fomento desse mercado de transportes, foi
constado, de acordo com a figura 44, que o0 agronegocio e o transporte de minérios
tém alavancado a viabilidade de novas estradas de ferro, com um aumento de
467,33% do primeiro e 109,54% do segundo, no periodo de 1997 a 2012. Esta
informagcdo vem a ratificar o estudo, destacando a viabilidade da ferrovia
Transnordestina, ao mesmo tempo que fomentara o desenvolvimento do estado do

Piaui e daqueles ao seu entorno.

Quando pesquisada a projecao de crescimento do transporte intermodal,
identificou-se, como principais dificuldades, o atual sistema tributario e a legislacéo
pertinente, além da falta de incentivos fiscais para a construcdo de terminais
multimodais e as condicdes de acesso ferroviario aos portos, bem como de
implementar o conhecimento de transporte eletrénico (CTe). Contudo, em relacao

aos investimentos no setor, identificou-se um crescimento consideravel no nimero
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de contéineres (TEU’s - Twenty Foot Equivalent Unit - Tamanho padrdo de

contéiner), de acordo com a figura 46.

Figura 45 - Aumento do numero de contéineres (TEU’s).

Quantidade de Contéineres
(TEU's) 00,000

350.000

240.854 |
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FONTE: ANTF (2014).

Quanto a geracdo de empregos, constatou-se grande contratacdo de
profissionais. Houve um aumento na geragéo de empregos diretos e indiretos pelas
concessionérias, em torno de 171% no periodo de 1997 a 2012, figura 46, sem
contar os empregos na Industria Ferroviaria Nacional. Na expansdo da malha
ferroviaria, foram gerados mais de 11.350 empregos com a construcdo da Nova

Transnordestina e do trecho Alto do Araguaia — Rondondpolis (ALL).

Figura 46 - Aumento do numero de empregos diretos e indiretos.

Total de Empregos Diretos e Indiretos 45.153

21.085
20.35220.4823 19020.215

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
FONTE: ANTF (2014).

Complementando-se a informacédo, conforme o gréafico 13, espera-se a
geracdo de, aproximadamente, 60 mil empregos diretos e indiretos até 2015.
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Também percebeu-se melhoria na qualidade dos servicos, gerando beneficios de
responsabilidade social, em que se constatou que as concessiondrias ferroviarias
investiram na capacitacdo de profissionais, tendo formado 14.103 empregados de
2001 a 2012. Também constatou-se que existem 48,5% de funcionarios com Ensino
Médio e 7,1% com Ensino Superior. Outro dado relevante é que as concessionarias
empregam 2.244 mulheres, das quais 148 exercendo cargos de chefia, de acordo
com o quadro 7.

Quadro 7 - Trabalhadores capacitados entre 2001 e 2012 pelas concessiondarias ferroviarias.

Cursos Ferroviario Quantidade

Agente de Estacdo 760
Maquinista 6.659
Mecanico de Manutengao 2.633
Eletricista de Manutencao 1.588
Mantenedor de Via Permanente 1.330
Técnico em Manutencéo 684
Engenharia Ferroviaria 449
Total 14.103

FONTE: ANTF (2014).

Com a melhoria da qualidade dos servicos, houve um aumento da seguranca
nas operacdes, gerando, de acordo com a figura 47, uma reducéo de 82,8% no
indice de acidentes, comparando o ocorria em 1997 com 2012. Ressalta-se que,
segundo as referéncias consultadas, devem haver, no maximo, entre 8 e 13

acidentes por milhdo de trens por quildmetro.
Figura 47 - Reduc¢ao do nimero de acidentes ferroviarios no Brasil.

indice de Acidentes
(acidentes por milhdo trens.km)
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FONTE: ANTF (2014).
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Também n&o se pode descartar outro dado relevante, a diminuicdo do
consumo de diesel, principal matriz energética deste modal no Brasil. De acordo
com a figura 48, no periodo imediatamente apds a desestatizacao, eram consumidos
cerca de 5,31 litros de combustivel (diesel) para o transporte relativo de mil
toneladas por quildmetro atil (TKU). J& em 2011, esse consumo baixou para 4,18
litros, para a realizacdo do mesmo trabalho. Essa reducdo provoca, além da
diminuicdo de custos e consequente aumento da competitividade, um grande ganho

ambiental.

Figura 48 - indice de eficiéncia energética (litros de diesel por mil TKU).
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FONTE: ANTF (2014).

A melhoria da qualidade dos servigos também foi resultado do aumento da
frota operacional, que cresceu 116,5% no periodo de 1997 a 2012, além da
qualidade e nova tecnologia adquiridas pelas concessionarias. Também diminuiu-se
a idade média das frotas de vagfes que, em 1990, era de 42 anos, para uma média
de 25 anos em 2010. Para 2020, espera-se uma idade média de apenas 18 anos.

Ressalta-se que a vida util média dos vagodes é de 30 a 35 anos.

Entre os anos de 2013 e 2014, consolidou-se a previsdo de aquisicdo de 68
novas locomotivas, 3.441 vagodes, 104 mil toneladas de trilhos (para as expansoes e
recuperacgdes), 377 mil dormentes (em sua grande maioria, de concreto), e 52 mil

unidades de rodas (para reposicdo/manutencado), conforme a figura 50.
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Figura 49 - Aumento do namero de locomotivas e vagdes — 1997 a 2012
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Vagﬁes I d 43.816
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Fonte: ANTF (2014).

Porém, de acordo com as tabelas seguintes, os nUmeros da Transnordestina
Logistica S.A., pela abrangéncia de sua malha, ainda necessitam de atencdo. Em
relacdo a velocidade média de percurso anual, (média desenvolvida pelo trem entre
sua formacao e encerramento, descontado os tempos das paradas em pétios), a
Transnordestina Logistica S.A. perde para todas as concessionarias do Brasil, com

velocidade média de 13,2, de acordo com o quadro 8.

Quadro 8 - Velocidade média de percurso (2012 e 2013)

Concessionirias 2012 2013
Ameérnica Latina Logistica Malha Norte S A 14,1 13 4
Ameérica Latina Logistica Malha Oeste S A 10,92 135
{Ltnenca Latina Logistica Malha Paulista 12,69 13.8
S.A
Amérnica Latina Logistica Malha Sul S A, 13,17 15.0
Estrada de Ferro Carajas 47.96 48.0
Estrada de Ferro Parana QOeste - Ferroeste 26.21 26.2
Estrada de Ferro Vitéria a Minas 42.39 41,0
Ferrovia Centro-Atintica S A 24 69 231
Ferrovia Norte Sul 31.78 349
Ferrovia Tereza Cristina S A 28.8 285
MRS Logistica S A 32,99 33,0
]
Transnordestina Logistica S.A. 13,52 @2 |>
L
Meédia Total 231 2343

Fonte: ANTT (2015).

Também constata-se um desempenho deficitario da Transnordestina
Logistica S.A., em relacdo a velocidade média comercial anual (média desenvolvida
pelo trem entre sua formag&do e encerramento, considerando todos os tempos de
parada, exceto os tempos excessivos). Diferenca ainda maior em relacdo as outras

concessionarias, continuando com o pior resultado, de acordo com o quadro 9.
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Quadro 9 - Velocidade média de comercial (2012 e 2013).

Concessionarias 2012 2013

Amenca Latina Logistica Malha Norte S.A. 12.48 11.93
Ameérnica Latina Logistica Malha Oeste S.A. 9.5 11,64
.SAjienca Latina Logistica Malha Paulista 11.47 12.18
Ameénica Latina Logistica Malha Sul S A 11,71 13,58
Estrada de Ferro Carajas 23,59 23,96
Estrada de Ferro Parana Oeste - Ferroeste 221 22,10
Estrada de Ferro Vitdria a Minas 2278 2422
Ferrovia Centro-Atintica S.A. 15.69 14,42
Ferrovia Norte Sul 20,95 17.17
Ferrovia Tereza Cristina S_A. 2228 2222
MRS Logistica S.A. 15,08 15,35
Transnordestina Logistica S.A. 8,81 8.5

Meédia Taotal 15,45 15,95

Fonte: ANTT (2015).

Como consequéncia, tem-se uma baixa nota quando avaliada pelos usuarios,

de acordo com o gréfico 14:

Grafico 12 - Nota média das empresas, conforme avaliagdo de usuarios.
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Fonte: ILOS, 2012.

No entanto, sintetizando-se os resultados do conjunto de concessionarias das
ferrovias, no periodo de 2002 a 2012, portanto, dez anos, encontra-se um cenario
promissor. A ANTT (2014) remete a sintese a quatro dimensdes basicas, a saber:

dimensdo oferta, dimenséao investimentos, dimensdo arrecadacdo a Unido e,
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dimenséo seguranca. Em relacdo a dimenséo oferta, analisando-se os resultados,
tem-se um aumento de 117% nesta producédo ferroviéria; crescimento de 90% na
movimentacado; aumento de 68 vezes no transporte de contéineres; e geracdo de
mais de 45 mil empregos diretos e indiretos. Em relacdo a dimenséao investimentos,
houve, no periodo, um aporte de R$ 33,5 bilhbes, para recuperagdo/ampliacdo da
malha, além de aquisicdo de material rodante. Na dimensédo arrecadacgéo, ressalta-
se que o Governo (em todas as suas esferas) arrecadou de R$ 16,7 bilhdes,
relativos aos pagamentos das concessdes e arrendamentos, além de tributos. E,
nao menos importante, a dimensdo seguranca, destacando a redugéo de 83% no
namero de acidentes, figura 50.

Porém, para a concretizacdo destas propostas, estdo sendo observados os
fundamentos da Portaria n® 447/98/MT, levando-se em consideracdo o seguinte
conjunto de indicadores: producdo de transportes (TKU), indice de acidentes,
montante dos investimentos realizados, receita operacional/despesa operacional,
receita total/despesa total, produto médio, produto/funcionario, receita/funcionario,
namero de passageiros transportados, producéo total acumulada de passageiros e

satisfacdo do usuario.

Figura 50 - Dimensdes de analise do transporte ferroviario no Brasil

Oferta

+ Aumento de 117% na producao ferroviaria (de 1372 para 297,8 bilhdes de
TKU), obtendo 5,4% de Taxa de Crescimento Médio Anual (CAGR).

+ Crescimento de 90% na movimentacdo (de 253,3 para 481,2 milhdes de TU).
+ Aumento de 68 vezes no transporte de Contéineres (2450.854 TEUS).
+« Emprega mais de 45,2 mil funcionarios diretos e indiretos.

Investimentos Arrecadacao a Unidao

* Pagos R$ 16,7 bilhdes em
concessdo e arrendamento; tributos
Federais, Estaduais e Municipais.

Seguranca

+ Investimentos de R$ 33,5 bilhdes na
malha e material rodante, incluindo
recuperacdo da frota sucateada
herdada da Rede.

+ Reducdo em torno de 83% no indice de acidentes
(de 75,5 para 12,96 acidentes por mithdo trens.km).

Fonte: ANTF (2014).

Assim, espera-se que as previsdes otimistas sejam confirmadas, elevando-se

as possibilidades de avanco no Brasil, através da maior utilizacdo do modal
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ferroviario. Esse avanco tende a ser concretizado através da agroindustria e da
extracdo de minérios, produtos de base para a industria mundial, com a participacéo

efetiva das ferrovias, que tornam essa exploracao viavel.

Porém, segundo estudos do IPEA (2015), serdo necessarios vultuosos
investimentos até o ano de 2035, para tornar o transporte brasileiro mais
competitivo. Em teste de simulagdo, para todos o0s modais, totalizam
aproximadamente R$ 145 bilhdes, em 47 projetos, e uma extensdo aproximada de
23,6 mil quildmetros. Como ja explicitado, tem-se, com maiores investimentos, o
modal de transporte ferroviario, com aproximadamente 60% do total dos recursos,
em 15 obras, seguido pelo modal rodoviario, com 40% em 32 obras, de acordo com

gréafico apresentado a seguir.

Grafico 13 - Investimento necesséario para modais rodoviério e ferroviario no Brasil
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Fonte: IPEA (2015).

3.2 O Piaui no mapa do desenvolvimento: perspectivas com a estrada de ferro
Nova Transnordestina.

No Piaui, grande expectativa tem sido gerada com a operacao da estrada de
ferro Nova Transnordestina, principalmente apds a Fundagédo Centro de Pesquisas
Econbémicas e Sociais do Piaui (CEPRO, 2015) divulgar o seu boletim analitico do

segundo semestre e, conforme os dados apresentados, colocando o estado do
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Piaui, em relacdo as exportacdes, em segundo lugar no ranking nacional, com
104,9% de crescimento, ficando atrds apenas do estado do Acre, que obteve
150,9% de aumento em suas exportacdes. Ja o terceiro colocado, 0 estado do Rio
Grande do Norte, teve um aumento de 36,9%, seguido do Maranh&ao, com 36,1%, e
do Tocantins, com 30,2%. Os demais estados tiveram desempenhos negativos,

enquanto a média brasileira apresentou retracao de 14,7%.

Hoje, os principais produtos da pauta de exportacdo do Piaui sdo: soja em
grao, com US$ 125.795.471; ceras vegetais, com US$ 30.688.286; mel de abelha,
com US$ 4.459.002; algoddo, com US$ 4.028.860; pilocarpina (principio ativo
extraido do jaborandi), com US$ 1.091.425; além dos quartzitos e outros minerais,
com US$ 829.249 de participagcdo. Analisando-se o documento, a maior variagao

ocorreu na soja em graos, com 248,4% de aumento, segundo CEPRO (2015).

Figura 51 - Producéo de soja em grédos, em 2015.

Legenda
Zoneamento PNLI
[ unidades Federativas
Producdo de Soja em grio
Cenério Pessimista 2015 (ton.)
0,00 - 5.000,00
5.000,01 - 50.000,00
| | 50.000,01 - 250.000,00
I 250.000,01 - 500.000,00
I 500.000,01 - 1.000.000,00
- 1.000.000,01 - 2 537.824,00

Fonte: Adaptado de EPL (2015) e IPEA (2015).

Com este resultado, a balanga comercial do Piaui, no primeiro semestre, teve

um saldo positivo, uma vez que as importagcdes somaram US$ 75.508.608 contra
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US$ 168.510.000 de exportacbes, com um saldo de US$ 93.001.828. Face o
exposto, constata-se que a dependéncia do modal ferroviario € cada vez maior para
este estado, sobretudo para a regido estudada. Se a producdo, com baixa
competitividade devido a dificuldade de escoamento, estd em crescimento,
vislumbra-se quando se tornar mais competitiva. Além disso, outras potencialidades

poderdo ser exploradas, além da diminui¢do dos custos de producao.

Analisando-se a figura 51, que expbe a producdo de grdos no Brasil,
constata-se que a producdo de soja, em 2015, no sudoeste piauiense, mesmo em
cenario pessimista, foi compativel com a regido do MATOPIBA, superando o estado
do Maranhéo e igualando-se ao estado do Tocantins. Portanto, caso ndo haja seja
concluida com certa celeridade, a estrada de ferro Nova Transnordestina podera
perder o escoamento da producdo do MATOPIBA para, por exemplo, a estrada de

ferro Norte-Sul.

Outra perspectiva de desenvolvimento do Piaui estd na exploracdo de
minérios. A figura 52 expde as possibilidades de exploracdo de minérios no estado
do Piaui, com maior potencialidade na mesorregido sudeste. S8o varias as minas do
Piaui, destacando-se, na regido de influéncia da estrada de ferro Nova
Transnordestina: Marmore, em Pio IX; calcario para cimento, em Fronteiras;
calcario para uso agricola, em Anténio Almeida, Santa Filomena, Porto Alegre do
Piaui e Curimata. Ressalta-se que o marmore de Pio IX possui diferenciacdo na
textura e cor, assim como alta qualidade. Marmores comerciais de qualidade extra,
como o marmore azul, platinado, dourado, branco e misto sdo encontrados na
cidade de Pio IX.

Segundo a CPRM, o mapa do tesouro mineral do Piaui e suas principais

jazidas minerais séo:

Quadro 10 - Jazidas minerais por municipios no Piaui

JAZIDAS MINERAIS CIDADES

Agua Mineral Teresina, Picos, D. Expedito Lopes, Séo
Jodo do Piaui e Cristino Castro.

Amianto Capitdo Gervasio Oliveira.

Argila Teresina, Parnaiba, Altos, Valenca do
Piaui, Picos, Jaicés, Oeiras, Floriano e
outros.

Argila Plastica Oeiras, Jaicés, Campo Grande do Piaui,
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Sao José do Piaui e Colonia do Piaui.

Argila Refrataria

Jaicos.

Atapulgita Gaudalupe.

Calcario Sao Julido, Fronteiras, Parnaiba e Buriti
dos Montes.

Caulim Palmeirais e Luzilandia, José de Freitas,
Barro Duro, Antbnio Almeida, Porto
Alegre do Piaui, Santa Filomena,
Francisco Ayres, Capitdo Gervasio
Oliveira, Dom Inocéncio e Sdo Raimundo
Nonato.

Diamante Gilbués e Monte Alegre do Piaui.

Fosfato Caracol, S&do Miguel do Tapuio, Castelo
do Piaui, Buriti dos Montes, S&o Jodo da
Serra, Santa Cruz dos Milagres e
Valenca do Piaui.

Gispsita Simoes e Betania do Piaui.

Manganés Sao Raimundo Nonato.

Méarmore Pio IX e Fronteiras.

Minerais pesados Luis Correia.

Niquel

Capitdo Gervasio Oliveira.

Opala

Pedro Il e Buriti dos Montes.

Pedras ornamentais

Castelo do Piaui, Juazeiro do Piaui,
Campo Maior, Piripiri, Pedro I,
Piracuruca, Padre Marcos e Picos.

Sal marinho Luis Correia.

Talco Dirceu Arcoverde, Paulistana e Sao
Raimundo Nonato.

Vermiculita Queimada Nova.

Fonte: CPRM (2015).

Segundo dados da CPRM (2015),

bilhdes de toneladas de minério de ferro,

em todo o Brasil, foram aprovados dois

no ano de 2010. O estado do Piaui tem

destaque neste cenario, onde foram apresentados, até abril de 2011, relatérios de

pesquisa de 741 milhdes de toneladas de minério de ferro, fora as areas que

continuam sendo pesquisadas e, segundo a CPRM, este numero pode triplicar

gquando apresentados os relatérios de

estudos em andamento. As empresas

exploradoras de minérios fazem suas buscas guiadas por mapas geologicos

detalhados das areas a serem pesquisadas, 0s quais séo elaborados pela CPRM.

No estado do Piaui, a mineracdo é responsavel por apenas 0,1% do Produto

Interno Bruto (PIB). Portanto, com o0s meios necessarios disponibilizados (dentre

s

estes, 0 mais importante € o transporte de grandes volumes a baixo custo, a
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exemplo do ferrovidrio), essa capacidade de geracdo de recursos pode ser
explorada. Destaca-se que as obras de infraestrutura necesséarias estdo sendo
implementadas, vislumbrando-se a conclusdo da obra da Transnordestina. Além
disso, um novo parque eolico esta sendo implementado na regido, o que garantira o
reforco do setor energético necessario, e a construcdo de barragens, nos ultimos
anos, dara suporte a este desenvolvimento, atraindo empresas para a exploracao
destas potencialidades. A figura 53 salienta a potencialidade da estrada de ferro

Nova Transnordestina em relacéo a exploracdo de minérios no estado do Piaui.

Figura 52 - Mapa dos minérios no Piaui

Fosiato f
@ Calcdrio - corretivo

Calcério - cimento

Ferro

Fortaleza / Pecém

a
TERESINA.

Niquel

Quro

L3 cipsita/ Gesso

Recife / Suape

Fonte: Secretaria de Mineraglo, Petrdlec e Energias Renovaves

a8
Fonte: CPRM (2015).
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3.3 A grilagem de terras no Piaui

Embora cenarios promissores tenham sido destacados, a realidade das terras
ilegais estd presente com mais forca nesta regido, que apresenta o maior
desenvolvimento econémico no estado do Piaui. Segundo o TJPI (2016), "S&o
falsificacbes em registro de imdéveis. Cria-se propriedades sem que elas existam
efetivamente. Os terrenos, no papel, acabam sendo desmembrados de outras terras

e registrados com tamanho maior do que o real. E o que se conhece comumente

como grilagem de terras".

Por este motivo, a justica ndo tem a real dimensdo da area envolvida em
grilagem de terras; porém, garante que esta desenvolvendo ferramentas para trazer

seguranca juridica para aqueles que querem investir no sul do estado do Piaui.

De acordo com TJPI (2016), na década de 70, o estado possuia um total de
756 mil hectares de terras, embora tivesse vendido, cedido ou doado cerca de dois
milhdes de hectares. Tudo era feito com a conivéncia do judiciario e de cartorios.
Compara-se que a area vitima de grilagem, no estado, corresponde a 1/4 do estado
de Sergipe. Segundo o TJPI (2016), escrituras foram 'fabricadas' e dados constantes
nos registros foram adulterados. Faltam escrituracées de dados nos livros. Eram
emitidas apenas certidées sem que 0s registros constem nas paginas, que ficam em
branco para posterior escrituracdo. Como exemplo, na cidade de Parnagua, uma
propriedade de 437 hectares foi ampliada para mais de 49 mil hectares por decisao
do juiz Osério Bastos, quando este estava em atividade.

Entretanto, embora haja grande esfor¢co, o TJPI acredita que o processo de
regularizacdo fundiaria pelo qual o estado do Piaui esta passando sé devera finalizar
em 2019. A partir desta data € que a grilagem podera ser combatida com maior

veeméncia.



CONCLUSOES

A regido nordeste brasileira tem pressa para crescer. Durante quase 500 anos
(colonizacao do Brasil), foi apenas o lugar da mao de obra barata e do povo que
tinha fome e, principalmente, sede. A migracao era constante e o sofrimento, a dura
realidade. O “paraiba”, com é denominado no sul e sudeste do pais, foi, e continua
sendo, a mao humana nas suas fabricas. Porém, nas ultimas décadas, a esperanca
tem sido maior: o sertanejo vé algo além do sonho. A regido esta cada vez mais rica
e tem crescido a um ritmo acelerado. A rodovia é a principal novidade. Nao € mais
necessario andar sujo pela poeira das estradas. A agroindustria encontrou um
terreno fértil para o seu desenvolvimento, e cresce a um ritmo maior do que o das
regides historicamente mais ricas. Agora, o sertanejo quer ficar. V& a perspectiva da
melhor qualidade de vida, perto de seus entes queridos, inebriado pelo verde da
agroindustria. Mas esquece que a agroindustria ndo emprega como deveria, € 0
movimento migratério continua sendo frequente, destruindo o modo de vida simples
do lugar. O consolo € que o latifundio é apenas uma heranca da colonizacdo do
povo nordestino, que convive desde sempre com esta realidade de relacdes injustas

de trabalho no campo.

No histérico da evolugdo do transporte ferroviario no Brasil, destacou-se o
grande crescimento até da década de 1940, mas depois, pouco a pouco, a malha
ferroviaria, sob dominio da estatal RFFSA, foi diminuindo tanto em extenséo (ramais
desativados) quanto em qualidade, devido ao baixo investimento em manutencao e
ampliacdo. Isso se explica pelas politicas publicas que priorizaram o transporte

rodoviario.

Porém, um novo cenario esta sendo formado com a construcdo da estrada de
ferro Nova Transnordestina, que ligara a cidade de Elizeu Martins (PI) aos portos de
Suape (CE) e Pecém (PE), além da possibilidade de ligacdo a outros oito portos da
regido nordeste. O Piaui esta fazendo parte desta rota do desenvolvimento, e esta
estrategicamente localizado e ligado a quase todos os estados da regido. Mas, qual
a razéo dessa estrada de ferro? A mesma desde a colonizac¢do do Brasil: transportar
as riguezas naturais do estado, os granéis que, embora ndo tenham tanto valor
agregado, movimentam a economia do estado e geram superavit na balanca

comercial. Mais uma vez o Piaui sera um grande agroexportador. Ja vivenciou
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outros ciclos, como o gado, o algodao, a carnauba, e agora entra competitivo com a

soja.

Contudo, além do agronegodcio, sobretudo a soja, o estado do Piaui tem outra
grande potencialidade, a exploracdo de minérios, que também necessita de um
modal de transporte que movimente grandes volumes a baixo custo. A grande
expectativa esta na construgdo da estrada de ferro Nova Transnordestina, atraves
de consorcio entre as empresas Transnordestina Logistica S.A. (TLSA), a VALEC
Engenharia, Construcbes e Ferrovias S.A. e o BNDES. Resgatou-se a historia
recente da TLSA, originalmente Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), que
recebeu a concessao de 4.207 quildmetros de estrada de ferro da malha ferroviaria
do nordeste, pertencente a estatal RFFSA, desconsiderando, da extensao citada,
os 1.728 quildmetros da estrada de ferro Nova Transnhordestina, em construcao.
Essa estrada de ferro unira as pontas de Missdo Velha (CE), Salgueiro (PE) e
Petrolina (PE), e conseguira suprir a regido de grande desenvolvimento agricola no
nordeste do pais, com entroncamento até Elizeu Martins (PI), barateando fretes,
com a criacao deste corredor de escoamento da producéo, preferencialmente para

os portos de Pecém (CE) e Suape (PE).

A construcdo estd em ritmo acelerado, porém, com atraso. Deveria ter sido
entregue em 2010, a um custo total de R$ 4,5 bilhées, mas esta com uma estimativa
final de mais de R$ 11 bilhdes investidos, como previsédo de entrega para setembro de
2016, portanto, com seis anos de atraso em relagdo ao prazo inicial e cinco anos além

do previsto.

Para se chegar a este novo cenario, de prosperidade e investimento no
transporte ferroviario, foi indispensavel a desestatizacdo ocorrida em 1997. Antes
havia uma malha sucateada, com a desativacdo de varios trechos que, embora
possuissem potencial, ndo havia interesse, nem recursos, para explora-los. Agora
h& uma visivel evolucdo na prestacao dos servicos logisticos pelas concessionérias,
que operam a malha ferroviaria brasileira desde 1997, embora ainda ocorram
diversos entraves, 0 que as tornam, atualmente, pouco competitivas nos trechos em
operacédo, sobretudo em relagcdo a concessionaria TLSA. Porém, acredita-se que,
pelo volume de recursos investidos, apos a conclusdo da estrada de ferro Nova

Transnordestina, e seus possiveis ramais, a mesma serd muito competitiva e
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atender& aos anseios de desenvolvimento do nordeste, sobremaneira da regido em

estudo, o sudoeste do estado do Piaui.

Mesmo com todo o esforco, o desenvolvimento do sudoeste do estado do
Piaui necessita além da estrada de ferro; necessita de politicas publicas que
consigam manter a populacao rural no campo, com condi¢cdes dignas, e com a
possibilidade de convivéncia com a seca. O estado do Piaui sofre com problemas
peculiares, como a grilagem de terras, que gera uma instabilidade juridica na regido
dos cerrados (sudoeste do estado), e com a caréncia de politicas publicas
consistentes e continuadas. No Piaui, ainda existe, lamentavelmente, a
descontinuacdo de politicas publicas nas trocas de mandatos eletivos, por nao
representar o interesse politico atual, sem que se leve em consideracdo um plano de

desenvolvimento perene, continuo.

Como ja citado, as politicas publicas podem ser adaptadas, evoluirem como
deve ser, mas ndo descontinuadas. Parte desse desenvolvimento, no nordeste
brasileiro, é atribuido as Parcerias Publico Privadas (PPP’s), como na construcédo da
estrada de ferro estudada, com recursos provenientes de programas como PAC,
PAC II, PNLT e PIL, que estdo fomentando as novas obras de infraestrutura no
Brasil, e garantindo a mobilidade.

No estudo da logistica, o transporte de granéis a longas distancias remete a
um modal que consiga ser competitivo, tendo relativa velocidade, com grande
capacidade de carga e custo compativel. Em todo o mundo, o transporte ferroviario
€ amplamente utilizado por agregar, além da variaveis citadas, a possibilidade de
transporte de passageiros com seguranca, rapidez e baixo custo. A escolha
equivocada do Brasil pelo transporte rodoviario gera um alto custo logistico,
diminuindo, assim, a competitividade, ou impedindo que potencialidades continuem

inexploradas.

Portanto, “o sertanejo reza” para que a obra da estrada de ferro Nova
Transnordestina ndo siga o destino de tantas outras que esperam conclusao, como
o porto maritimo na cidade de Luis Correira (Pl), em obras a mais de quarenta anos,
ou a transposicdo do rio S&o Francisco, que deveria ser entregue antes de 2010,

dentre tantas outras obras menores, mas de grande relevancia.



114

Com isso, novas perspectivas sdo criadas, principalmente da prestagéo de
servi¢cos. A nova conjuntura deve ser ajustada por politicas publicas que promovam,
de forma inovadora e sustentavel, o acesso de todos as benesses do crescimento
econdmico. A populacao piauiense ja esperou muito, viu varios estados vizinhos se
desenvolverem e quer agora a sua chance. Hoje, tem mais acesso a educacdao, e
sabe dos seus direitos e deveres. Espera com ansiedade a concluséao da estrada de
ferro Nova Transnordestina, com a perspectiva de exploracdo de novas areas, e
consequente geracao de riquezas. E esperado um desenvolvimento sustentavel que,
além da satisfacdo das necessidades elementares atuais, tenha a possibilidade de

ser mantido para as geracoes futuras, sem a degradacdo do meio.
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