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Resumo

A demanda por fluidez tem se tornado pauta fundamental das politicas econémicas do Brasil e vem
sendo acompanhada por um processo de cooptacdo de recursos e ativos do Estado cada vez maior por
parte de grupos corporativos. Neste contexto, antigas infraestruturas e novos projetos séo pautados por
interesses que minam alternativas de diversificacdo do que circula pelos trilhos e reforcam a condicéo
do pais como exportador de produtos com baixo valor agregado. A implantacdo do Tramo Central da
Ferrovia Norte-Sul (FNS) assume funcédo estratégica por ampliar a integracdo de importantes regides
produtoras de commodities aos portos do Norte. Com base nisso, este estudo analisa a formacao dessa
ferrovia e averigua 0 modo como a apropriacdo corporativa de seus trilhos impde restricbes ao seu uso
e reduz a sua funcdo diante do contexto territorial do centro-norte de Goids. Os procedimentos
metodoldgicos basearam-se em pesquisa bibliogréfica, analise documental, levantamento de dados
secundarios, realizacdo de trabalhos de campo e mapeamento. Os resultados mostram que a
implementacdo dessa rede estd inserida em uma logica territorial imersa em interesses que, em
esséncia, colocam o sistema de transporte ainda mais indiferente as reais demandas de circulacédo, nas
mais variadas escalas, em beneficio exclusivo das pautas de exportacdes. Sem se sustentar em uma
efetiva multimodalidade e longe de atender as reais demandas de mobilidade em diferentes municipios
e regides, a expansdo de infraestruturas de transportes baseada em modelos como o da FNS reforca
privilégios e contribui com o agravamento das desigualdades regionais.

Palavras-chave: Uso corporativo do territorio; Ferrovia Norte-Sul; centro-norte de Goias.

Abstract

The demand for fluidity has become fundamental in Brazil’s economic policies agenda and it is has
been accompanied by a process of co-option of resources and assets of the State increasingly by
corporate groups. In this context, old infrastructures and new projects are guided by interests that
undermine alternatives of diversification of what circulates along the rails and reinforce the condition
of the country as an exporter of low added-value products. The implementation of Central Spam of
North-South Railway (FNS) assumes a strategic role for expanding the integration of important
producing regions of commodities for North ports. On that basis, this study analyzes the formation of
this railway and ascertains how the corporate appropriation of its tracks imposes restrictions on its use
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and reduces its function in the territorial context of the Center-North of Goias. The methodological
procedures were based on bibliographic research, documental analysis, a collection of secondary data,
field studies and mapping. The results show that the implementation of this network is embedded in a
territorial logic immersed in interests that, in essence, place the transportation system even more
indifferent to the real demands of circulation, in the most varied scales, for the exclusive benefit of the
export guidelines. Without being based on an effective multimodality and far from meeting the real
demands of mobility in different municipalities and regions, the expansion of transport infrastructures
based on models such as FNS reinforces privileges and contributes to the aggravation of regional
inequalities.

Keywords: Corporative use of the territory; North-South Railway (FNS); Center-North of Goias.

1. INTRODUCAO

A formacéo do territdrio brasileiro é marcada, desde a sua origem, por um processo desigual e
baseado na formacdo de espacos privilegiados e por um sentido corporativo bastante nocivo ao
desenvolvimento social do pais. As classes dominantes brasileiras, conforme destaca Souza (2017),
forjaram socialmente uma racionalidade politica, historica e geografica em favor de suas intencGes
econdmicas. A prevaléncia institucional dessa arquitetura “patridtica” que foi montada, deixou o pais
vulneravel e suscetivel as imposi¢fes imperialistas da globalizacdo. Desse modo, as macroestruturas
econdmicas e técnicas, a exemplo das redes ferroviarias, sdo articuladas de forma seletiva e excludente
de acordo com os interesses dominantes.

Para entender a dindmica e a fragmentacdo do territorio, Santos (2013) chama atencdo para a
importancia de ampliar a discussdo sobre esse conceito e percebé-lo a partir de seu uso. O “territorio
usado”, observa 0 autor, permite analisar questdes teéricas e praticas ligadas a intrinseca relacdo
existente entre as técnicas e a sociedade. No atual contexto da globalizacdo, os sistemas de engenharia
sdo desenvolvidos e montados em atendimento aos impulsos corporativos que usufruem, sob respaldo
do Estado, da forca de trabalho e dos recursos naturais. Nesse sentido, as redes técnicas, como destaca
Castilho (2017), tornam-se ferramentas essenciais para a producdo do territorio, para a sua fluidez e
versatilidade no que diz respeito ao controle dos lugares.

Apo0s a estagnacdo e refuncionalizacdo de antigas estradas de ferro e a ascensdo das rodovias
como principal meio de transporte do territério brasileiro no século XX, os trilhos ndo foram pautados
pelas politicas publicas no sentido de atender as demandas regionais e uma efetiva articulagéo logistica
com o0s mercados externos. Isso provocou um cenario diferente no Brasil em relagdo a maioria de
outros paises de grande extensdo territorial e com economias similares. Segundo dados do Plano

Nacional de Logistica e Transporte (PNLT, 2014), em uma comparacao dos sistemas de circulagdo de
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carga entre Russia, Canada, Australia e China, o Brasil é o pais que possui menor diversidade na matriz
de transporte. Esse é um dos principais fatores que contribuiram (e contribuem) para a constante
sobrecarga da movimentacao sobre rodovias no pais.

Com o recente movimento de reprimarizacao da economia nacional, a pauta da competitividade
corporativa tem exigido novas alternativas para o sistema logistico. Nesse ambito, a retomada de
projetos como a Ferrovia Norte-Sul (FNS) é extremamente estratégica para esses interesses. A anélise
da porcdo centro-norte do territério goiano, regido servida pelos trilhos do Tramo Central dessa
ferrovia inaugurado em 2014, mostra a estreita relacdo entre a expansao da infraestrutura de transporte
ferroviario e as demandas originadas pela producdo de commodities como grdos, minérios e
combustiveis. Com base nisso, este estudo analisa a formacdo da FNS e averigua 0 modo como a
apropriacdo corporativa de seus trilnos imp0e restrigbes ao seu uso e reduz a sua fungdo diante do
contexto territorial do centro-norte de Goias. Apesar do recorte de estudo destacar e priorizar dados e
informacdes especificos dessa regido, ela ndo foi definida como limite da pesquisa, uma vez que a
principal funcdo dessa via, mesmo que em sentido corporativo e exclusivista, é a integracdo regional
por meio de uma complexa dindmica econdmica que lhe condiciona a uma escala de interacdo bem
mais ampla.

Os procedimentos metodologicos basearam-se em pesquisa bibliografica por meio de
levantamento de livros, artigos, teses e dissertacdes sobre territorio, redes de transportes e a dinamica
regional; levantamento de dados secundarios em banco de dados estatais e das empresas responsaveis
pela producdo de commodities e suas rotas de distribuicdo; mapeamentos e trabalhos de campo em
pontos especificos da rede (Porto Seco de Anapolis, Patios em constru¢do nos municipios de Santa
Isabel e Uruagu) e em um ponto de conexdes com o mercado internacional (Canal do Panama). Com
base nesses procedimentos, buscou-se relacionar o conceito de redes técnicas ao papel dos trilhos nas
dindmicas territoriais. Também houve a perspectiva de compreender o papel da FNS na atual dinamica
logistica e econdmica do pais, com enfoque no centro-norte goiano, mediante a hierarquia da producéo

corporativa ligada a divisao internacional do trabalho.

2. AFORMACAO DO SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO

Ao analisar a espacializacdo das ferrovias brasileiras, Cechin (1978) observa que o arranjo dos
trilhos acompanhou a articulagdo da economia nacional aos mercados regionais e globais. Por guardar
forte relacio com a exportaco de café, as ferrovias foram sendo construidas no sentido leste-oeste. A

medida que aumentava a producdo em regides pelo interior de estados como S&o Paulo, os trilhos
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acompanhavam sua interiorizacdo no sentido oeste. Essa expanséo seguia a orientagdo dos portos na
zona litoranea em direcdo as novas areas interioranas propicias ao crescimento produtivo, conforme
evidencia a Figura 1. O arranjo pioneiro das estradas de ferro brasileiras, portanto, seguiram a logica de
implantacdo dos corredores de exportacdo. A despeito disso, é importante frisar que, mesmo atendendo
aos imperativos do mercado internacional (tal como ocorre atualmente), esse arranjo pioneiro guardava
forte relacdo com o processo de urbanizacdo do periodo e com a dinamica cultural dos lugares,

caracteristica, alias, que foi se perdendo com o tempo.
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Figura 1. Ferrovias no Brasil: 1910-1930
Fonte: Brasil (1954).

Esse processo de formacdo da malha ferroviaria brasileira, conforme atesta Campos (2015),
ocorreu de forma desigual, atendendo pontos privilegiados do territério. Em arquipélagos econémicos,
como define Santos (2013), “os varios brasis” cresceram de maneira quase totalmente unilateral entre
si. Somente a regido concentrada, em razdo da centralizacdo exercida pela alta densidade do meio
técnico-cientifico-informacional, a exemplo da rede de transporte, exerceu (e exerce) certo dominio
diante das outras regides. Isso acabou contribuindo com um quadro de intensas desigualdades regionais
e com a formacdo de um territorio, até meados da década de 1950, sem uma iniciativa minimamente

eficaz de integracdo entre as regides do pais. Perante esse contexto, muitos foram os projetos de
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engenheiros e pesquisadores dos transportes apontando a necessidade de uma via longitudinal que
interligasse o territorio de Norte a Sul e seu carater estratégico para a economia nacional, conforme
destaca a revista Centro-Oeste (1998). Uma articulacdo econémica dessa amplitude, no entanto, nao foi
efetivada nos espacos controlados por oligarquias regionais subjugadas a logica exportadora do
periodo.

Fonseca (2003) assinala que a crise da economia exportadora e a ado¢do do modelo econémico
estatal-desenvolvimentista de substituicdo de importac6es, adotado no pds-Segunda Guerra Mundial,
resultou em alteracdes significativas no arranjo espacial do sistema de transporte brasileiro. Primeiro
porque, nesse periodo, a demanda por circulacdo de mercadorias que passaram a ser produzidas no
pais, ndo encontrava condi¢des de circulagio em vias férreas desarticuladas regionalmente,
especialmente no sentido Norte-Sul. A utilizacdo dos trilhos, por isso, foi progressivamente dando
lugar as conexdes regionais rodoviarias, como indicam Arrais, Castilho e Aurélio Neto (2016).

A rapida prevaléncia do rodoviarismo no sistema de transporte do Brasil também guarda
relacdo com outros fatores. Como explica Barat (1978), na segunda metade do século XX, os sistemas
ferroviario e portuério, voltados quase exclusivamente aos fluxos de exportacdes, estavam bastante
deteriorados. Além disso, como bem pontua o autor, 0 processo de urbanizacdo a oeste proveniente das
politicas de Getulio Vargas; a politica desenvolvimentista de JK; a constru¢do da Transamazénica; a
crise do petréleo; as dificuldades de obtencdo de equipamentos e maquinario ferroviario devido as
restricbes de importacOes; a formagdo de sindicatos e a incapacidade das ferrovias de atenderem a
demanda de unificacdo do mercado pelo modo como estavam configuradas, acabaram reforcando ainda
mais o papel das rodovias na economia nacional.

Nesse contexto, a construcdo de Brasilia e das rodovias radiais que possibilitaram a interligacdo
dessa capital as demais regides do pais, representa um marco no processo de expansdo da rede
rodoviaria no territorio nacional. A Figura 2 expressa um comparativo entre a evolucdo dos modais
rodoviario e ferroviario entre 1955 e 1985.

Como mostra a Figura 2, a partir da década de 1950 houve decréscimo no total da extenséo de
ferrovias em trafego. Nesse periodo, muitas foram refuncionalizadas e algumas desativadas. As
excegdes sdo os tramos consolidados, como o que foi dedicado & exportacdo da producdo mineral da
Vale e aos fluxos de trens urbanos (metr6s) devido ao crescimento das grandes metropoles como Séo
Paulo e Rio de Janeiro (SANTOS; SILVEIRA, 2013). Salienta-se que a desativacdo de ferrovias nao
foi somente uma tomada de deciséo por questdes técnicas, mas essencialmente politicas. Um exemplo,

como ja apontado, foram as reivindica¢cbes do movimento sindicalista dos trabalhadores ferroviarios.
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Segundo Oliveira e Alves (2006), esse grupo foi visto como entrave por militares, oligarcas, gestores
das empresas e governantes estatais que buscavam reafirmar sua hegemonia regional. Além do mais, a
forca das inddstrias automobilisticas e a ineficacia por conta da desintegracdo do transporte ferroviario,

deram muito vigor ao rodoviarismo, indica Campos (2015).
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Figura 2. Extensdo em quilémetros das redes de transportes terrestres no Brasil (1955-1985)
Fonte: Dados trabalhados pelos autores com informagdes do IBGE (1990).

Um outro panorama sO6 surge no contexto nacional com a desarticulagdo do estatal-
protecionismo da economia brasileira, a partir do golpe militar de 1964. Conforme pontua Biondi
(1999), marca-se o inicio de um processo de privatizacdo de setores estratégicos no territério brasileiro
que ganha intensidade com as pautas do Consenso de Washington em 1989, nos governos Sarney
(1985-1990), Collor (1990-1992), Franco (1992-1994) e Cardoso (1995-2002). Sob nova orientacdo do
Banco Mundial (BM) e do Fundo Monetario Internacional (FMI), o Estado brasileiro readequou-se a
uma nova demanda econdmica-dependente ligada a Divisdo Internacional do Trabalho (DIT).

E nesse sentido da reprimarizacdo da economia brasileira, como defende Salama (2016), que a
necessidade por ferrovias retorna a pauta de grupos econdmicos privilegiados e, por conseguinte, do
Estado. Nesse momento, optou-se prioritariamente pela reestruturacdo do sistema ferroviario ja
existente, como observa Campos (2015), e pela ampliagéo de projetos recentes, a exemplo do novo
projeto de expansdo da FNS. Em um processo de exclusdo, pequenas cargas, pessoas e cidades
passaram a ser consideradas como obstaculos ao sistema ferroviario, agora exclusivamente voltado ao

acelerado fluxo de commodities e outras demandas de corporagcfes nacionais e internacionais.
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Como reiterado por Marques e Mendes (2006), apesar da virada de século no Brasil ter sido
marcada por uma mudanca na postura politica proveniente da eleicdo de um presidente de base
sindicalista, as politicas macroeconémicas, impulsionadas pela alta das commaodities e pela abertura de
novos mercados internacionais, mantiveram a agenda de grandes grupos empresariais fortalecida. Por
esse motivo, a atuacdo do Estado durante os governos Lula (2003-2010) e Dilma (2011-2016), néo
deixaram de reproduzir a légica histérica de construgdo seletiva da fluidez no territério por meio das
redes de transportes. Nessa perspectiva, Vencovsky (2011) aponta que uma seérie de medidas foram
adotadas e a criacdo do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), em 2008, é a maior face desse

processo. Nas palavras do autor,

Com relagdo ao sistema ferroviario, alguns pontos considerados criticos pelos diversos agentes
envolvidos foram atendidos pelo PAC: garantia da aplicagdo dos investimentos do Governo
Federal e BNDES, facilidade da aprovagdo de licencas ambientais, subsidios para o
fortalecimento de equipamentos e material ferroviario, maior seguranca do marco regulatério e
institucional e disponibilidade e capacitacdo de profissionais voltados as necessidades do setor
ferrovidrio (VENCOVSKY, 2011, p. 29).

Com o aporte financeiro do Banco Nacional de Desenvolvimento (BNDES), do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC) e do Programa de Investimentos em Logistica (PIL), hd um
redirecionamento dos investimentos estatais em transportes para novas infraestruturas ferroviarias. A
fronteira agricola, como destaca Huertas (2007), depois de se apropriar de extensas areas de Cerrado,
alcanca a Amazonia e, assim como outrora, continua demandando infraestrutura para circulagdo e
conexdo aos mercados internacionais. Nesse contexto, 0 modal rodoviario encontra-se cada vez mais
sobrecarregado devido a alta produtividade/exploracdo do agronegécio que tem ocasionado um
aumento significativa no volume de commodities, o que é confirmado por pesquisa da ANTT (2014).
Diante deste cenario, as principais medidas para solucionar os gargalos do sistema de transporte
nacional, tem sido a retomada de projetos antigos, a exemplo da FNS, da criacdo de novas vias como a
EF-170 (Ferrogrdo) que ira ligar os estados de Mato Grosso e Para, e da ampliacdo das zonas portuarias
proximas a importantes rios e areas maritimas.

As potencialidades e interesses de uso dessas ferrovias permearam as exposi¢cdes e conferéncias
do VII Brasil nos Trilhos, evento organizado pela Agéncia Nacional dos Transportadores Ferroviarios
no dia 3 de maio de 2018 em Brasilia. Para o setor ferroviario, em especifico, foi debatido
consensualmente entre representantes do governo e do setor privado a antecipacdo da renovacdo dos
contratos de concessdo para que ocorram algumas inovagdes. Com isso, busca-se reduzir o papel

regulatorio do Estado, ampliar incentivos fiscais e aumentar o orgamento publico para tratar da reducédo
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dos conflitos entre a circulagdo urbana e de trens. Neste evento evidenciou-se que estd em curso uma
readequacdo do Estado brasileiro que se volta ainda mais ao modelo neoliberal. Esse movimento,
intensificado pelo golpe politico de 2016, reforca o papel de grupos privados internacionais e fragiliza
setores estratégicos do pais. Desse modo, uma pauta bastante evidente do governo Temer (2016-2018)
vem sendo acelerar e impor uma agenda de cortes em servicos publicos, de privatizagfes, concessoes e
desburocratizagdo da maquina publica a fim de proporcionar maior atuacdo de grupos corporativos no
territorio. Enquanto importantes setores do pais, sobretudo de energia, vém sendo entregues a
concorrentes mundiais, uma articulacdo em escala nacional ¢ montada no sentido de reposicionar o pais
como celeiro agricola mundial. A retomada de projetos ferroviarios para atender exclusivamente as
demandas de exportacdo de commodities, portanto, se torna pauta fundamental desses atores.

Também cabe apontar que essa pauta constante das elites do pais, ausente de um plano
consolidado de desenvolvimento, tornou-se carissima para a sociedade. Intrinseco ao processo, ha uma
obsolescéncia programada dos sistemas de engenharia. A evolucdo dos sistemas técnicos de maneira
recorrente demanda do orcamento publico investimos em novas tecnologias infraestruturais,
promovendo uma corrida sem fim. Nas ferrovias, por exemplo, esse processo fica evidente dado as
inimeras diferencas entre bitolas que impossibilita o fluxo direto da circulacdo das locomotivas nos
trilhos (VENCOVSKY, 2011).

A partir desse panorama é possivel perceber as variacdes do papel da rede ferroviaria na
configuracdo territorial brasileira, cuja evolucdo ndo é homogénea, conforme dito anteriormente. Ao
observar a atuacdo de diversos agentes politicos e econdmicos em distintos momentos, o padrdo
apontado € a articulacdo do Estado junto a interesses de grupos econdmicos privilegiados no uso do
territorio e rompidos com o esgotamento dos ciclos produtivos. Para entender essas inten¢des, portanto,
exige-se considerar o contexto global do modo de producdo, a insercdo econdmica do pais e as
influéncias ideologicas, politicas, econdmicas e sociais que permeiam as relacdes de poder. Por fim,
percebe-se que a formacédo espacial das ferrovias brasileiras € uma expressdo dos interesses politico-

econdmicos de controle e verticalizagdo no uso do territorio.

3. O USO CORPORATIVO DO TERRITORIO E A PRODUCAO DA FLUIDEZ

No atual contexto da globalizacdo, em que se verifica um dominio corporativo cada vez mais
eminente em escala mundial, conforme demonstram Silvestre e Haffner (2016, p. 9), “a expansdo da

industrializacdo aparece ndo como desenvolvimento da periferia, mas como periferizacdo das
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atividades industriais”. Isso se deve a um movimento de reestrutura¢do conjuntural do capitalismo
internacional que, inicialmente teve uma relagdo com a crise de acumulacdo nos anos 1970. Na atual
formacdo das redes corporativas, ¥ dos agentes globais do topo do ndcleo duro sdo corporagdes
financeiras. N&o por acaso, conforme demonstrado por Santos (2014), corporagdes alinham-se aos
paises centrais como EUA, aqueles da Unido Europeia e o Japdo, os quais exploram recursos
socioambientais oriundos de nagBes periféricas, em especial da América Latina, Africa e Asia. Para
isso, utilizam taxa flexivel de cdmbio do dolar como instrumento de coercdo para implementagédo de
politicas neoliberais em paises periféricos e assim estimulam a concentracdo do capital via mercado
especulativo. (SILVESTRE; HAFFNER, 2016)

Desse modo, o capital rentista financeiro apropria-se do capital produtivo tradicional. Em outras
palavras, as atividades de exploracdo dos recursos naturais, acrescidos da industrializagdo, séo
direcionadas para os paises periféricos, porém seguem geridas por corporagdes transnacionais que
concentram o desenvolvimento tecnologico. Esses produtos sdo absorvidos pelas periferias e passam a
integrar as cadeias especulativas do mercado corporativo/financeiro nos centros econdmicos, destacam
Silvestre et al. (2016). Nesse contexto de divisdo hierarquica do trabalho em nivel global, as forcas
corporativas atuam para promover caminhos institucionais e infraestruturais em favor da
internacionalizacdo do territorio brasileiro, indica Farias (2008) ao analisar a atuacdo do BNDES.
Assim, na condicdo de col6nia moderna, o sentido atribuido ao territério nacional é o uso de forma
intensiva e extensiva por produtores de commodities ligados especialmente a mineragdo, a pecuéria e
ao agronegocio. Esses grupos tracam suas cadeias produtivas, rotas logisticas e demandam cada vez
mais fluidez infraestrutural e burocratica do Estado.

Essa ldgica que comanda a divisdo internacional do trabalho configura um quadro geopolitico
especifico. Novas associaces (monopdlios) corporativos surgem nos paises periféricos e passam a
interagir diretamente na formulacdo de politicas pablicas juntos aos Estados. Assim, de acordo
Goldfarb (2015, p. 25), “atuam para promover uma organizacao do territorio que lhes permite controle
privilegiado da producdo”. Esse controle se d4 em forma de cadeia: as sementes, os agrotoxicos,
maquinario, sistemas de armazenagem, transporte e comercializacdo séo todos manipulados em favor
dos interesses corporativos. O Brasil posiciona-se nesse quadro, sob a perspectiva do uso corporativo,
como um pais de potencial ndo totalmente explorado (GOLDFARB, 2015).

Dessa maneira, a articulacdo geopolitica global é evidenciada pelos monopdlios na producéo
agromineral, pelo controle das redes, estabelecimento de acordos comerciais especificos em formato de

blocos econémicos e pela hegemonia financeira/corporativa. Conforme demonstra Porto-Gongalves
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(2015), o que esta em jogo sdo as escalas de atuacdo e interacdo das forgas de agentes politicos e

econdmicos que lucram com o uso dos territorios.

Haja vista que as escalas ndo sdo simplesmente medidas cartograficas, mas também
relacbes de poder, pois ndo existe escala que ndo seja afirmada por determinado
grupo/classe social. A recente énfase na escala global (globalismos, globaliza¢fes) ndo
deixa de ser a afirmacdo dos grupos/classes sociais que se afirmam por meio dessa
escala, o que «coloca a escala global como necessaria para outros
segmentos/grupos/classes sociais que, até aqui, se afirmavam em outras escalas.
(PORTO-GONGALVES, 2015, p. 65)

Em relacdo as politicas de descentralizacdo da producdo global, destacou-se a ascensdo
econémica da China, fruto de um acelerado desenvolvimento urbano e industrial que ocasionou uma
reorganizacdo locacional da cadeia produtiva internacional. 1sso se deve principalmente a acordos
comerciais multilaterais com outros paises tidos como “emergentes”, a exemplo do Brasil, Russia,
india e Africa do Sul. Este bloco em especifico, denominado “BRICS”, é extremamente estratégico
para 0 exercicio de polarizacdo industrial chinés. A articulacdo entre as maiores economias de suas
respectivas regides/continentes, historicamente periféricas no capitalismo tradicional, vem provocando
mudangas na arquitetura econdmica internacional. Além de produtores, esses paises tornaram-se,
especialmente no dltimo século, grandes consumidores de produtos industrializados. Nas palavras de

Palazuelos (2007, p. 20, traducéo nossa),

A China se converteu em uma “fabrica global”, isso se deve a sua enorme capacidade de

producdo, com uma complexidade tecnoldgica cada vez maior (téxteis, calcados,
méveis, alimentacdo, eletrodomeésticos, etc.) e certa qualidade, dispondo-se de uma
combinagdo perfeita de tecnologia estrangeira e mdo de obra de chinesa (praticamente
ilimitada, e disposta a trabalhar por valores minimos). Dessa maneira, a China esta
condicionando estruturas produtivas de muitos paises, sobretudo de outros paises em via
de desenvolvimento.

No entanto, a relacdo sino-brasileira, apesar do discurso de crescimento bilateral, vem
configurando uma nova dependéncia econdmica e produtiva ao pais latino, demonstra Silva (2013). De
um lado, a expanséo industrial/produtiva da China so foi possivel mediante intensa desvalorizagdo da
forca de trabalho. Na ldgica da competitividade corporativa, paises com condi¢des ambientais e
trabalhistas mais rigidas, perdem prioridade na localizagdo industrial por ndo conseguirem baixar a tal
nivel o custo de produgdo. Isso permite um massivo crescimento do modelo econdmico chinés,
destacando-se como poténcia em ambito mundial. Do outro lado, o Brasil teve de readequar sua cadeia

produtiva no sentido de uma reprimarizacao (SILVA, 2013). Esse processo ocasiona um uso extensivo
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do territorio nacional e, intrinseco a isso, uma internacionalizagdo cada vez mais evidente do campo
sob a face do agronegdcio. Uma intensa politica de modernizacdo (fronteira agricola) sob interesses
corporativos expandiu-se em direcédo as frentes pioneiras tradicionalmente fora do circuito de producdo,
a exemplo das regides do Cerrado e da Amazonia brasileira (CARVALHO, 2013). Em relacdo ao
comércio exterior brasileiro, as Figuras 3 e 4 demonstram os principais produtos comercializados e 0s
maiores compradores no primeiro semestre de 2018.

Essa producdo é o resultado de uma apropriacdo corporativa da producdo subjugada a
geopolitica do mercado mundial. A especializacdo da pauta de exportacdes ligada a producdo da soja,
conforme evidencia a Figura 3, e a concentracao das vendas ao mercado chinés (Figura 4), demonstram
0 peso das forcas corporativas e a posi¢do do pais no mercado mundial. Frederico (2008), observa que
as “Gigantes dos Graos” (Cargill, ADM, Louis Dreyfus e Bunge), concentram aproximadamente 80%
da producéo voltada a exportacdo graneleira no Brasil. De acordo com Goldfarb (2015), essas empresas
controlam os precos de mercado, via sistema de armazenamento/estocagem, cooptam o Estado por
meio de acordos e financiamentos de grupos politicos e, assegurados por privilégios no uso do
territorio, estabelecem a seus critérios o regime alimentar corporativo. Os imperativos resultantes desse
tipo de uso do territdrio orientam a producéo da fluidez segundo o0s interesses corporativos.

Nesse sentido, a regulacao representa uma via de atuacdo fundamental das corporacgdes. Arroyo
(2015 p. 48), observa que “um pequeno nimero de empresas com posicdo dominante no mercado
desempenha papel de controle do territério ndo somente via producdo e consumo, mas, também, via
regulacdo”. As politicas publicas garantem beneficios como empréstimos, incentivos fiscais e novos
investimentos em infraestruturas para os circuitos espaciais de producdo. Ao analisar o contexto da

producdo do territério brasileiro, Vencovsky (2011, p. 65) aponta que,

A consolidagdo das novas fronteiras agricolas e as politicas pablicas que privilegiam a
exportacdo de commodities agricolas e minerais foram eventos que passaram a exigir
novos sistemas de transportes no territorio brasileiro. Diversos agentes passaram a
exigir condicfes materiais e normativas para aumentar a fluidez entre as regides
produtivas e 0s portos exportadores.
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Volume de exportacido por Produto em (T) - 2018
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Figura 3. Volume das exportacdes brasileira (principais produtos) - 2018/1
Fonte: Conab (2018).
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Figura 4. Volume das exportagdes brasileiras (principais compradores) - 2018/1
Fonte: Conab (2018).

Essas empresas se territorializam no pais, em um primeiro momento, por meio das conexdes
rodoviarias direcionadas para 0s portos da regido Sudeste. No entanto, é de interesse desses grupos o
barateamento do frete e por isso insistem na formagdo de uma rede logistica eficaz e competitiva
(exclusivista) para o mercado internacional que possibilite outras saidas para o escoamento de seus
produtos. E diante desse cenario de intensa demanda corporativa por fluidez, que as ferrovias passam a
ocupar posicdo privilegiada nas pautas de investimentos. Grupos econdmicos de logistica, empreiteiras,
produtores e clientes internacionais, interessados em alavancar seus negadcios, passam a interagir com o
Estado por meio de Parceiras Publico-Privadas (PPP) e investem na expansdo do sistema, tal como

evidenciado na Figura 5.
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Figura 5. Investimentos publicos e privados em transporte ferroviario no Brasil (2006/2014) - (valores em R$ bilhdes).
Nota: A diferenca entre as somas das parcelas e 0s respectivos totais recorre do critério de arredondamento.
Fonte: CNT com dados do Siga Brasil e ANTT (2014).

Por meio de associagOes setoriais, 0s grupos que se beneficiam dos negdcios sobre trilhos
organizam-se de modo estratégico. A Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios de cargas
(ANTF), por exemplo, atua em varias frentes ligadas a dindmica do sistema ferrovidrio segundo
interesses de transportadoras e empresas que prestam servicos de manutencdo, fornecimentos,
consultorias, etc. E o que Vencovsky (2011) atesta. A ANTF, segundo este autor, representa interesses
de empresas de varios ramos, a exemplo daquelas ligadas ao “fornecimento de material ferroviario
(Alstom, Bombardier e Bom Sinal), consultorias especializadas (Ernst & Young), engenharia e
construgdo (Constran, Tejofran, Poyury, Trends e Vetec), comunicagdo (Revista Ferroviaria) e
concessionarias do servigo de transporte ferroviario” (VENCOVSKY, 2011, p. 44).

Destaca-se, em relacdo a atuacdo desses grupos, a construcdo de um discurso ideoldgico de
legitimacg&o das intervencgdes corporativas no territdrio. Periédicos como a Pesquisa CNT de Ferrovias,
tendem a conter os levantamentos de informagdes acerca do sistema ao método estatistico. As
perspectivas histdricas, geograficas e politico-econdmicas da fluidez territorial sdo ocultadas nesses
estudos, que sdo amplamente divulgados na sociedade e incrementados aos discursos politicos. Forja-se
assim, a nogdo de que as ferrovias foram abandonadas por incapacidade de gestdo do Estado e por isso
um outro modelo de gestdo deve ser adotado sob instrugdo da iniciativa privada, como sdo as
concessdes. O discurso é construido com objetivo de formar opiniGes favoraveis ao sistema
corporativo. No entanto, Mesquita e Martins (2008) demonstram que esses discursos e essas relacdes,
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de carater neoliberal, negligenciam as demandas do conjunto da sociedade brasileira, principalmente

nas regides que enfrentam maiores problemas.

Uma vez que os projetos logisticos das areas com IDH insuficiente sdo os menos
viaveis do ponto de vista privado, a remuneracdo publica deve ser preponderante para
a implantagdo desses empreendimentos. Essa hipotese tem um limite estreito em
virtude do alto endividamento da administracdo publica. Em suma, a atuacdo da
politica publica estara, via PPP, atendendo as demandas insatisfeitas, fazendo a
provisdo de infraestrutura nas areas de franco crescimento e nos setores e locais onde
0s gargalos acontecerem, o que implica a agdo publica ndo implementando os sistemas
de transporte enquanto uma estratégia de desenvolvimento voltada para as areas menos
favorecidas, o que fortalece o circulo vicioso das desigualdades regionais no pais
(MESQUITA; MARTINS, 2008, p. 27).

Isso demonstra que 0s interesses e disputas territoriais compdem um complicado jogo de
agentes corporativos que competem entre si por afirmagdo politica e econdmica (SANTOS, 2014).
Nesse ambito, conforme salientam Santos e Silveira (2001), grupos econémicos se apropriam do
Estado e este, enquanto ente construtor, controlador e/ou regulador das redes de transporte, torna-se
extremamente estratégico na producdo de uma fluidez concentradora, que privilegia uma pequena
porcdo de agentes e se distancia das reais demandas de circulagdo do pais. Como destaca Huertas
(2007, p. 295) “Nao se observa um questionamento minimo sobre o mercado interno, se as linhas de
circulacdo do Pais estdo sendo devidamente arquitetadas e coordenadas para proporcionar seu
fortalecimento. O que importa, no discurso atual, sdo as saidas para 0 estrangeiro”. Vejamos o caso da
FNS em Goiaés.

4. A FERROVIA NORTE-SUL E A ECONOMIA REGIONAL DO
CENTRO-NORTE DE GOIAS

Em consonancia a recente expansdo do sistema ferroviario brasileiro, orientada no sentido da
internacionalizacdo do territério sob a face do agronegdcio, destaca-se a FNS. Conforme destacam
Castilho e Arrais (2017), essa via integra economias regionais e sistemas de transportes do pais e traz
um novo direcionamento espacial a logistica agroexportadora, tradicionalmente voltada aos portos do
Sudeste do Pais. Com ela ampliam-se as possibilidades de abertura de novos corredores de exportacao
para 0os portos do Norte e Nordeste do pais, 0s quais possuem maior proximidade com mercados do
Hemisfério Norte e da Asia por meio dos Canais no Caribe. Em trabalho de campo realizado nessa
regido em fevereiro de 2018, identificamos que o Canal do Panama, tradicional via de ligagdo entre os

oceanos Atlantico e Pacifico, continua controlado por grupos econdmicos estadunidenses. Ja no outro

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n55p1048 1061



ISSN 2318-2962 Caderno de Geografia, v.28, n.55, 2018

canal que se encontra em constru¢cdo no mesmo continente, onde observamos graves contradi¢es
socioambientais na Nicaragua, o controle encontra-se nas maos de grupos chineses.

Buscando encurtar sua integracdo com os mercados asiaticos, especialmente o chinés, a FNS
também reforca o seu carater estratégico pela proximidade com os canais do Caribe. O controle desses
acessos pelos grupos estadunidenses e chineses, ndo obstante, torna o sistema dependente de seus
interesses. Aqui, mais uma vez, tal como apregoado por Raffestin (1993), a rede e seus nés cumprem
uma de suas funcBes essenciais: se constituirem como instrumentos de controle dos fluxos e, portanto,
de poder.

Na escala interna, a FNS é dividida em trés tramos: Norte, Central e Sul. Essa divisao
operacional da rede ferroviaria ocorre em funcdo do modelo de gestdo adotado no Brasil via concessdes
e ocasiona alguns empecilhos na circulagdo ao dificultar a transi¢cdo de cargas entre os trilhos operados
por diferentes empresas logisticas. Castilno e Arrais (2017) assinalam que, apesar da FNS integrar
importantes sistemas ferroviarios em escala nacional, é preciso lembrar que ela é uma ferrovia de meio
por ndo contar, ainda, com uma ligacéo direta ao porto de Barcarena no Para. Enquanto esse trecho ndo
for construido, ela estara dependente da Estrada de Ferro Carajas que ja se encontra em duplicacdo
entre Acailandia e S&o Luis. E por esse trecho, portanto, que a FNS possui acesso ao Oceano Atlantico
em sua porcdo norte do Brasil. Desse modo, surge a necessidade de se estabelecer o direito de
passagem das cargas emitidas por concessionarias diferentes. Conforme noticiou o jornal Estaddo
(BORGES, 2018, on-line), “ [..] o direito de passagem é visto por potenciais interessados na nova
concessao como um dos pontos mais sensiveis do projeto. Para que ndo haja duvidas sobre 0 acesso as
redes ligadas a Norte-Sul, a ANTT decidiu que fard um aditivo contratual com as atuais
concessionarias”, no sentido de garantir-lhes o acesso aos portos maritimos.

A porcdo norte, com 720 km de extensdo, encontra-se em operacdo pela subconcessionaria
Ferrovia Norte Sul S.A., atualmente controlada pela VLI-logistica. A linha férrea se estende entre
Acailandia (MA) a Porto Nacional (TO). Nessa regido, apresenta-se como uma rota relevante de
exportacdo de cargas das regides Norte e Nordeste, por sua conexdo com a Estrada de Ferro Carajas,
cujos destinos sdo o Terminal Maritimo de Ponta da Madeira e o Porto do Itaqui, ambos em S&o Luis
(MA). O controle corporativo ja consolidado neste percurso, estd demonstrado no Quadro 1,

evidenciando 0s grupos que possuem acesso aos patios multimodais.
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Quadro 1. Clientes (permissionarios) que possuem acesso aos patios do tramo norte da FNS

Patio Clientes (permissionarias)

Cargill Agricola SIA

ABC InduUstria e Comércio S/A

Porto Franco (MA) Bunge Alimentos S/A

Multigran S/A

Agrex do Brasil S/A

Colinas (TO) NovaAgri Infraestrutura de Armazenagem e Escoamento Agricola S/A
Guarai (TO) Consércio Pedro Afonso - Bunge

NovaAgri Infraestrutura de Armazenagem e Escoamento Agricola S/A
Agrex do Brasil S/A

Porto Nacional (TO) Petrobras Distribuidora S/A

Norship Participacdes e Representacdes Comerciais LTDA

Raizen Combustiveis S/A

Total Distribuidora S/A

Gurupi (TO) Porto Seco Centro Oeste S/A
Fonte: VALEC (2018).

J& os tramos Central e Sul, o primeiro ja inaugurado e o segundo em construcdo, aguardam a
realizacdo do leildo previsto para o segundo semestre de 2018 para as suas respectivas concessoes.
Partindo de Porto Nacional (TO) até o municipio de Anapolis (GO), o eixo central da FNS possui
aproximadamente 855 km de extensdo. Nesse trecho estdo situados nove patios intermodais, sendo
cinco deles no estado do Tocantins e quatro na porcao centro-norte de Goias (ANTT, 2018). Conforme
listado no Quadro 2, no trecho goiano ha funcdes previstas para cada patio segundo estudos da Valec
(2008).

Quadro 2. Caracterizacao e funcdo prevista para os Polos de Carga do Tramo Central da FNS

Péatio/Polo Funcéo prevista
Porangatu (GO) | Localizado no km 421,1, com funcGes de carga e descarga de vagdes, recebimento,
formacdo e expedicdo de trens
Localizado no km 577,8, com funcdes de recebimento, formacéao e expedicao de trens de
Uruagu (GO) Bauxita formados para a Companhia Brasileira de Aluminio e como pétio de intercAmbio
com a Ferrovia Transcontinental
Localizado no km 670,0 com fungdes de carga e descarga de vag@es, recebimento,
Santa Isabel (GO) | formacéo e expedicdo de trens, absorvendo além dos seus fluxos cativos, os de Uruagu,
que devido a problemas de area disponivel ficou apenas com a operacéo da Bauxita
Localizado no km 843,6 com fungdes de carga e descarga de vagdes, recebimento,
Anépolis (GO) formac&o e expedicdo de trens e de transbordo de carga para a Ferrovia Centro Atlantica
(FCA), que permite a conexdo com os portos do Sudeste

Fonte: VALEC (2008).

Em Anapolis, a FNS integra-se com a Ferrovia Centro-Atlantica, proxima ao Porto Seco
Centro-Oeste. Instalagcdes de embarques de empresas como a Granol, j& foram construidas, mas o patio

ainda aguarda elaboracdo de contratos com os terminais. O patio de Uruagu ja conta com infraestrutura
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ferroviaria concluida e aguarda concorréncia publica para sua concessédo (VALEC, 2018). No caso dos
municipios de Porangatu e Santa Isabel, o trecho na area reservada para construgdo dos patios possui
linhas para cruzamento de trens, como mostra a Figura 6, mas a previsdo de instalacdo de infraestrutura

para construcdo dos patios ainda é uma incognita.

Figura 6. Trecho da Ferrovia Norte-Sul no municipio de Santa Isabel (GO).
Fonte: Castilho (2018).

Além do Tramo Central, que interliga o Porto Nacional a Anapolis, encontra-se em construcdo
o0 trecho Sul da FNS entre os municipios de Ouro Verde de Goias (GO) e Estrela d’Oeste (SP), com
extensdo de 682 km. Seu tracado percorre 16 municipios de Goias, trés de Minas Gerais e trés de Sdo
Paulo, onde fara transbordos com outras vias para as regies Sul, Sudeste e o estado do Mato Grosso do
Sul, permitindo que grandes areas produtoras de commodities sejam integradas a essa rede.

Isso mostra como a implantacdo da FNS vem promovendo alteragdes nos transportes de longas
distancias do pais e 0 modo como o territério goiano, especialmente em Anapolis, vai incrementando
sua posicéo estrateégica na logistica corporativa que se instala no Brasil. Em visita técnica realizada no
dia 20 de abril de 2018 no Porto Seco Centro-Oeste, localizado no municipio supracitado, ficou
evidenciado a funcdo primordial que a Plataforma Logistica Multimodal de Goias (PLMG) exerce por
deter um sistema que permite maior agilidade dos processos técnicos e alfandegarios de embarcacéao,

desembaraco e transferéncia de cargas, sobretudo das commodities. Quando os contratos com 0s
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terminais relativos a FNS estiverem concluidos, a PLMG contara com acesso aos eixos de transporte
rodoviario, aeroportuério e ferroviario, permitindo acesso a importantes rotas logisticas do pais
(GOIAS, 2018).

No que diz respeito a funcdo dessa infraestrutura, Braga (2013, p. 13) destaca que

A PLMG como um né (ou entroncamento) logistico importante no redirecionamento dos fluxos
materiais e imateriais no territério brasileiro, uma vez que sera um ponto estratégico para alguns
agentes e circuitos espaciais produtivos, pois terdo a possibilidade de controle de concentracéo
e redistribuicdo de grande quantidade de fluxos. Envolve alguns agentes (sobretudo Estados e
corporagGes) no seu planejamento, concepcao, regulagcdo e uso e atende as demandas por
fluidez, essencialmente, das grandes empresas e operadores logisticos.

Além disso, interligado ao entroncamento logistico de Anépolis, ha uma zona produtora de
grdos, cana-de-agucar e minérios na por¢do centro-norte do estado. Em relacdo a exploracdo mineral, o
estado de Goias destaca-se em ambito nacional como o terceiro maior exportador dessas matérias-
primas (BRASIL, 2018). Conforme evidencia a Figura 7, a produgdo manteve-se estavel nos ultimos
anos. Isso se deve a aproximacdo dos limites de uso das infraestruturas de transporte e energia elétrica

destinadas as corporacdes.

PRODUCED (T)

2013 2014 2015
Cobalto 3.239 3.865 2771
Ouro {2) £.280 7.766 6.605

m Niguel (3} 66.919 75.956 48.800
Cobre 62.802 65.574 63.985
Amianto (1) 290.826 311.228 232.052

Figura 7. Goiés: Producéo das principais substancias minerais 2013 - 15 (T)
Legenda: (1) Fibra de amianto; (2) Em kg; (3) Niquel contido na liga de ferro niquel e no carbonato de niquel.
Fonte: Dados trabalhados pelos autores com informagdes do Departamento Nacional de Producdo Mineral (BRASIL, 2018)
e IMB (2017).
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Neste cenario, a mesorregidao Norte de Goias firma-se como a principal regido produtora de
minérios no estado, contemplando aproximadamente metade de todo valor de producdo mineral
(SEGPLAN, 2008). Cardoso Janior e Lunas (2016) assinalam que grandes grupos se instalaram em
Goiads nos ultimos anos, reforcando seu papel como abastecedor nacional e mundial de recursos
minerais. “Essas empresas geram uma especializagdo regional produtiva, onde territorializam, de forma
diferenciada, a densidade técnica, revelando as transformacfes socioespaciais e econdmicas que a
mineracao provoca de forma imperativa” (p. 96).

No que concerne a elaboracdo das rotas logisticas, o calculo da viabilidade econdmica do
transporte de cada demanda em particular geralmente é realizado pela concessionaria. Ha também
estudos do DNIT (BRASIL, 2010) que apontam possibilidades e cenérios quanto a viabilidade de
transporte de diversos tipos de produtos por meio das ferrovias. Evoca-se principalmente aos
parametros ligados as dimensdes caracteristicas de cada produto e condicdes especificas de legislacao
estabelecidas de acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes (BRASIL,
2010). No que se refere aos minérios, pode-se destacar trés aspectos que sdo fundamentais em estudos
preliminares relacionados a possibilidade do seu transporte.

O primeiro é a condicdo técnica da via e de cada produto como capacidade de volume de carga,
tipo e resisténcia do material transportado. O segundo parametro é o econémico, que considera o valor
agregado da carga, tempo e custo total do transporte, risco de perda/prejuizos durante os possiveis
trajetos. Outro parametro € o ambiental, que deve seguir regulamentacdes dos 6rgdos ambientais e
apresentar pesquisas técnicas quanto a periculosidade e o manuseio dos produtos em relagdo ao meio
perpassado. Assim, os Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA), apesar de
estarem sujeitos a disputa de interesses do estado e do meio empresarial, detém os critérios
metodol6gicos que indicam alternativas logisticas para as redes de transporte no pais (BRASIL, 2010).

Dentre 0os minérios extraidos e processados na regido Norte de Goias, destacam-se 0 Amianto, 0
Niguel, o Ouro e o Cobre. Buscando entender a viabilidade de transporte de alguns desses minérios
por meio da Ferrovia Norte-Sul, a VALEC realizou pesquisas de viabilidade técnica, econdmica e
ambiental para alguns trechos da via. Considerou-se também experiéncias de transporte em outras
ferrovias, a exemplo da Estrada de Ferro Carajas (EFC) e da Ferrovia Centro-Atlantica (FCA). Além
disso, foram consultados profissionais especialistas em transporte e logistica. Uma sintese desse estudo

estd apresentada no Quadro 2.
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Quadro 2. Viabilidade de transporte de minérios por meio do modal ferroviario em Goias
Viabilidade de transporte por meio do modal
ferroviario em Goiés

Minerais Técnica Econdmica Ambiental

Amianto
Calcario

Bauxita

Vidvel
Apresenta Riscos
Invidvel

Fonte: Valec (2008) e Brasil (2010).

Dentre os minérios citados, apenas o ouro é inviavel economicamente para o transporte
ferroviario devido ao seu alto valor de mercado e pelo fato de sua circulacdo envolver uma complexa
rede de seguranca. O restante dos minérios apresenta riscos econdmicos, mas, a depender de elementos
como a integracdo da linha ferrovidria com areas ou portos que venham a demandar uma quantidade
elevada de minérios; e caso a rede ferroviaria apresente ganhos logisticos para o seu transporte, as
respectivas empresas extrativistas certamente acionardo os trilhos. O patio de Uruacu, por exemplo,
tem fungdo prevista de atender demandas de transporte de bauxita da Companhia Brasileira de
Aluminio. Mas dada a vocagdo para producdo e reservas minerais do Norte goiano, tal como destacado
por Gongalves (2016), e as possibilidades logisticas que a FNS inaugura, deve-se considerar que
empresas produtoras de outros minérios (ou que venham a produzir) também possam acionar a
ferrovia. Isso dependerd, no entanto, de estudos aprofundados e da elaboracdo de contratos e analises
especificas de custos e riscos na operac¢do até o destino final do produto.

No caso dos grdos e combustiveis, 0 cenario € mais clarividente. No Tramo Norte da FNS, por
exemplo, grande parte das empresas que possuem acesso aos patios atuam com esses dois produtos e
tém contribuido para que mais de trés milhdes de toneladas de soja, milho e farelo sejam transportados
pela FNS. De acordo com a CNI (2015), 93% dos grdos do estado do Maranhdo, 64% do Piaui e 71%
do Tocantins foram transportados pela FNS. Além dessa producdo, que se expande para regifes
adjacentes, e daquela concentrada no Sul goiano, deve-se considerar o recente movimento de
territorializacdo do agronegocio canavieiro e da soja no centro-norte goiano que acabou influenciando,
inclusive, a posicdo de alguns péatios. O crescimento da &rea colhida nos ultimos 16 anos nos
municipios dessa regido, conforme mostra a Figura 8, foi de 395%. A espacializacdo dessa producéo,

evidenciando sua proximidade com os patios da FNS, esta apresentada na Figura 9.
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Figura 8. Crescimento da area colhida de cana-de-agUcar e soja no centro-norte de Goias (2000 a 2016)
Fonte: Instituto Mauro Borges (2018).

As empresas do setor canavieiro demandam intensa fluidez, especialmente para a distribuicao
de etanol em escala nacional e exportacdo de aglcar em escala internacional. Conforme apontam
Oliveira, Ferreira e Garvey (2018), grupos ligados a esse setor do agronegécio tém exercido papel
significativo na formulacdo de politicas publicas no territério goiano nas Ultimas décadas. Isso 0s
colocam em posicdo privilegiada perante os beneficios logisticos provenientes de sistemas de
transportes. Em situacdo similar, os produtores de soja e seus derivados também usufruirdo da fluidez e
integracdo promovida pela FNS. Essas cargas, que em geral contém grande volume e baixo valor
agregado, se adequam bem as condi¢des que o sistema ferroviario pode oferecer. Soma-se a isso, o fato
de a FNS se constituir como novo corredor agroexportador perpassando por localidades com relevo
menos irregular e densidade populacional e urbana menor que em regides tradicionalmente acionadas
para exportacdes (0 que permite maior velocidade média dos vagdes) e ainda aciona portos com maior
proximidade aos mercados Europeu, Americano e Asiatico, como ja discutido.

Significativa porcentagem da producdo de gréos e de combustivel do centro-norte goiano, pela
viabilidade técnica, econémica e ambiental, além da proximidade com os patios da FNS, tem grande
probabilidade de ser escoada por essa ferrovia, 0 que dependera, logicamente, de contratos e acordos
entre um conjunto de agentes ligados a logistica desses produtos. Mas além da producdo das regides
diretamente servidas pelos trilhos e patios da FNS, é preciso ressaltar que os efeitos na producdo serdo
desencadeados em uma escala mais ampla, uma vez que toda porcéo central do pais sera afetada por

este corredor de exportacao.
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Figura 9. Tracado da FNS e producdo de soja e cana-de-agUcar no centro-norte de Goias (2016).
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A FNS, desse modo, se constitui como infraestrutura fundamental para a macroeconomia
nacional voltada a exportacdo de itens primarios e de baixo valor agregado. Por outro lado, no nivel
microeconémico, pequenos produtores, que sdo responsaveis pela geracdo de um grande nimero de
empregos e renda, enfrentam dificuldades e limitacdes em suas cadeias produtivas em funcdo de uma
infraestrutura logistica precarizada. Assim, o sentido da apropriacdo estabelecido para o sistema
ferroviario, limita os grandes beneficios da infraestrutura aos interesses de uma pequena porcdo de
grupos privilegiados. Nessa contradicdo, torna-se necessario estabelecer um amplo debate sobre as
limitacbes que o uso corporativo dos trilhos ocasiona a demanda por circulacdo e mobilidade da

sociedade brasileira.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Em um pais de extensfes continentais como o Brasil, a ampliacdo e a multimodalidade séo
essenciais para o desenvolvimento econdmico, a circulacdo e a melhoria na qualidade de vida da
populacdo. Contudo, a despeito do recente massivo investimento estatal em novas infraestruturas
ferroviarias, o modelo de gestdo e operacionalizacdo adotados sdo questionaveis. Por exemplo,
conforme relatado no site da revista Valor Econémico (RITTNER, 2017), a obra do Tramo Central da
FNS que custou aos cofres publicos cerca de R$ 10,1 bilhdes, inclusos historicos de desmandos e
superfaturamento, tem previsdo de ser concedida a iniciativa privada por R$ 1,68 bilhdo em 2018, ou
inicio de 2019. Isso representa apenas 16% do investimento estatal na obra. Mesmo considerando o
eminente fluxo de caixa posterior e a arrecadacdo tributaria, € intrigante o fato de que uma rede de
custo tdo elevado esteja a disposicdo de poucos grupos empresariais por tdo pouco.

Como analisado por Campos (2015), ainda que a construcdo da FNS tenha causado relativo
aumento no PIB dos municipios e originado alguns empregos, especialmente em sua fase de
construgdo, isso ocorreu na maioria dos casos de maneira temporéria. A pressao por ampliacdo de
infraestruturas de transporte por parte de grupos privados, nesse sentido, aponta para um cenario com
efeitos negativos para a sociedade, dado que 0s investimentos estatais serdo priorizados/movidos para
as vias de uso funcional corporativo (ferrovias, portos, hidrovias).

Diante disso, percebe-se que as nog¢des desenvolvimentistas que se vinculam e sustentam
ideologicamente os empreendimentos corporativos, entre eles a FNS, pautam estratégias econémicas
polarizadas, a exemplo do que prop6s Perroux (1977). Essa teoria, entretanto, € voltada especialmente
para o crescimento econdémico concentrador e assume cunho exclusivista. Lyra, Bezerra e Albuquerque

(2015) destacam que problemas sociais se agravam quando as politicas publicas voltam-se
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prioritariamente para a implantacdo de infraestrutura voltada a lucratividade de uma pequena porcao de
grupos corporativos, pois com isso sdo desmontados progressivamente os sistemas produtivos locais e
as alternativas de sobrevivéncia de comunidades tradicionais. Os aspectos apresentados evidenciam o
sentido corporativo da FNS, o seu lado perverso e um sistema de transporte que, longe de atender as
reais demandas de circulacdo e mobilidade das diferentes regiGes, reforca privilégios e contribui ainda
mais para a espoliacdo do territorio e o agravamento da desigualdade territorial (e social, para ndo
deixar duvida) no pais.

Considerando o grande potencial que os transportes possuem para estimular a producdo, a
circulacéo e a integracdo regional, é preciso que esse sistema também atenda as multiplas demandas
nas diferentes escalas do pais, ndo somente aquelas voltadas a exportacdo de produtos com baixissimo
valor agregado. E imprescindivel que alternativas de transportes, como a rede ferroviaria, viabilizem
também a mobilidade e a circulacdo intra- e inter-regional e que esteja disponivel a atender diferentes
cadeias de produtores contribuindo, de maneira efetiva, para o desenvolvimento territorial. Para romper
as barreiras e conflitos em um territério marcado por desigualdades no acesso as infraestruturas, faz-se
necessario que o sistema de transportes esteja articulado de forma multimodal, ampla e equanime.
Multimodal porque a dependéncia a um unico modal ja provou a sua ineficiéncia econdmica e social.
Ampla a fim de evitar a concentracdo e o rigido controle territorial. Equanime porque a circulacdo e a

mobilidade, em esséncia, precisam ser democraticas, acessiveis e, sobretudo, solidarias.

AGRADECIMENTOS
Este artigo foi desenvolvido no ambito do projeto “A rede ferroviaria em Goiés: analise e mapeamento

da dindmica econémica regional e da urbanizagdo entre 1911 e 2014”, aprovado pela chamada
MCTI/Universal 14/2014 do Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico

(CNPQq), a quem registramos nossos agradecimentos.

REFERENCIAS

ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Acompanhamento das concessoes
ferroviarias. Relatorio anual. Brasilia: GEROF/SUFER, Ministério dos Transportes, 2014.

ANTT — Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres. Ferrovia Norte-Sul. 2018. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/ferrovias/arquivos/Ferrovia_Norte Sul FNSTN e FNSTC VALEC _SA>.
Acesso em: 14 jun. 2018.

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n55p1048 1071


http://www.antt.gov.br/ferrovias/arquivos/Ferrovia_Norte_Sul_FNSTN_e_FNSTC_VALEC_SA

ISSN 2318-2962 Caderno de Geografia, v.28, n.55, 2018

ANTT — Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres. Rodovias Federais Concedidas 2013.
Disponivel em: <http://www.antt.gov.br/rodovias/Relatorios/Relatorios_Anuais__Rodovias_Federais
Concedida>. Acesso em: 14 jun. 2018.

ARRAIS, T. P. A;; CASTILHO, D.; AURELIO NETO, O. P. Integracdo nacional e fragmentacio
regional: o sentido territorial da BR-153 no centro-norte brasileiro. GEOgraphia, v. 18, n. 36, p. 62-
85, 2016.

ARROYO, M. M. Redes e circulagdo no uso e controle do territério. In: ARROYO, M.; CRUZ, R.
(Org.). Territorio e circulacdo: a dinamica contraditéria da globalizacdo. 1. ed. Sao Paulo:
Annablume, 2015. p. 37-50.

BARAT, J. A evolucéo dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE: IPEA, 1978.

BIONDI, A. O Brasil privatizado: um balanco do desmonte do Estado. Sdo Paulo: Editora Fundacéo
Perseu Abramo, 1999.

BORGES, A. Concessionarias garantem trafego livre para Ferrovia Norte-Sul. Estaddo, Séo Paulo, 8
ago. 2018. Disponivel em: <https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,concessionarias-garantem-
trafego-livre-para-a-ferrovia-norte-sul,7000243817>. Acesso em: 11 ago. 2018.

BRAGA, V. Logistica e uso corporativo do territério brasileiro: tipologia e topologia de nos
logisticos e o projeto da Plataforma Multimodal de Goias (PLMG). 2013. Tese (Doutorado em
Geografia) — Instituto de Geociéncias, Universidade Estadual de Campinas, Campinas, 2013.

BRASIL. Departamento Nacional de Producdo Mineral. Anuario Mineral Brasileiro: principais
substancias metélicas. Brasilia: DNPM, 2018.

BRASIL. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Estudos de Viabilidade Técnica,
Econdmica e Ambiental. 2010. Disponivel em: <http://www.dnit.gov.br/>. Acesso em: 17 jun. 2018

CAMPOS, F. R. A influéncia da Ferrovia Norte-Sul no desenvolvimento regional do territdrio
goiano. 2015. 159 f. Tese (Doutorado em Geografia) - Universidade Federal de Goias, Goiania, 2015.

CARDOSO JUNIOR, H. M.; LUNAS, D. A. L. Universo da mineracdo em Goiéas: potencial mineral e
principais polos de extragdo. Conjuntura Economica Goiana, v. 4, p. 85-98, 2016.

CARVALHO, H. M. A expansdo do capitalismo no campo e a desnhacionalizacdo do agrario no
Brasil. Boletim DATALUTA, dez. 2013.

CASTILHO, D; ARRAIS, T. P. A. A Ferrovia Norte-Sul e a economia regional do centro-norte do
Brasil. Sociedade & Natureza, v. 29, n. 2, p. 209-228, 2017. http://dx.doi.org/10.14393/SN-v29n2-
2017-2

CASTILHO, D. Modernizacao territorial e redes técnicas em Goidés. 2. ed. Goiania: UFG, 2017.
232p.

CECHIN, J. A construcdo e operacdo das ferrovias no Brasil do século XIX. 1978. 124 f.
Dissertacdo (Mestrado em Economia) — Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade
Estadual de Campinas, Campinas, 1978.

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n55p1048 1072


http://www.antt.gov.br/rodovias/Relatorios/Relatorios_Anuais__Rodovias_Federais_%20Concedida
http://www.antt.gov.br/rodovias/Relatorios/Relatorios_Anuais__Rodovias_Federais_%20Concedida
https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,concessionarias-garantem-trafego-livre-para-a-ferrovia-norte-sul,7000243817
https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,concessionarias-garantem-trafego-livre-para-a-ferrovia-norte-sul,7000243817
http://www.dnit.gov.br/
http://lattes.cnpq.br/4271473426990028

ISSN 2318-2962 Caderno de Geografia, v.28, n.55, 2018

CENTRO-OESTE (Revista). Suplemento especial - Ferrovia Norte-Sul. Goiénia: v. I, agosto de 1988.

CNI — Confederacdo Nacional da Industria. Entraves logisticos ao escoamento de soja e milho.
Brasilia: CNT, 2015.

CONAB - Companhia Nacional de Abastecimento. Levantamento de exportacdes. Séries estatisticas.
Disponivel em: <http://www.conab.gov.br> Acesso em: 14 jun. 2018.

FARIAS, H. C. O BNDES e as privatizagdes no uso do territério brasileiro. 2008. 123 f.
Dissertacdo (Mestrado) — Instituto de Geociéncias, Universidade Estadual de Campinas, Campinas,
2008.

FONSECA, P. C. D. Formacao Econémica do Brasil. Organizacdo José Marcio Rego e Rosa Maria
Marques. Sdo Paulo: Saraiva, 2003.

FREDERICO, S. O novo tempo do cerrado: expansao de fronts agricolas e controle do sistema de
armazenamento em graos. Tese (Doutorado em Geografia Humana) — Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas, Universidade de Sdo Paulo, S&o Paulo, 2008.

GOIAS (Estado). Secretaria de Desenvolvimento. Plataforma Logistica Multimodal do Estado de
Goiés. Disponivel em: <http://www.sed.go.gov.br/post/ver/193364/plataforma-logistica-multimodal-
do-estado-de-goias>. Acesso em: 28 abr. 2018.

GOLDFARB, Y. Consolidacdo da hegemonia das corpora¢Ges, monopolizacdo do territorio e
acumulacéo por espoliacédo: o caso da Cargill no Brasil e na Argentina. Revista Nera, v. 18, n. 27, p.
11-37, 2015.

GONCALVES, R. J. de A. F. No horizonte a exaustdo: disputas pelo subsolo e efeitos socioespaciais
dos grandes projetos de extrativismo mineral em Goias. 2016. Tese (Doutorado em Geografia) — Instituto
de Estudos Socioambientais, Universidade Federal de Goias. Goiania, 2016.

HUERTAS, D. M. Da fachada atlantica ao amago da Hiléia: integracdo nacional e fluidez territorial
no processo de expansao da fronteira agricola. 2007. Dissertacdo (Mestrado) - Faculdade de Filosofia,
Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de S&o Paulo, 2007.

SEGPLAN - Secretaria de Estado de Gestdo de Planejamento de Goias. Goids em dados: 2016.
Goiania: SEGPLAN, 2018.

LYRA, T. M.; BEZERRA, A. C. V.; ALBUQUERQUE, M. S. V. Os desafios dos Polos de
Desenvolvimento na perspectiva dos atores sociais locais de Goiana, Pernambuco. Physis Revista de
Saude Coletiva, Rio de Janeiro, v. 25, n. 4, p.1117-1139, 2015.

MARQUES, R. M.; MENDES, A. O social no Governo Lula: a constru¢do de um novo populismo em
tempos de aplicacdo de uma agenda neoliberal. Revista de Economia Politica, v. 26, n. 1, p. 58-74,
jan./mar. 2006.

MESQUITA, A. M.; MARTINS, R. S. Desafios logisticos as redes de negocios no Brasil: 0 que podem
as parcerias publico-privadas (PPPs)? Revista de Administracdo Publica, v. 42, n. 4, p. 735-763, jul./
ago. 2008.

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n55p1048 1073


http://www.conab.gov.br/
http://www.sed.go.gov.br/post/ver/193364/plataforma-logistica-multimodal-do-estado-de-goias
http://www.sed.go.gov.br/post/ver/193364/plataforma-logistica-multimodal-do-estado-de-goias

ISSN 2318-2962 Caderno de Geografia, v.28, n.55, 2018

OLIVEIRA, A. R. de; FERREIRA, L. C. G.; GARVEY, B. A ocupacgdo do Cerrado goiano pelo
agronegocio canavieiro. Revista Nera, ano 21, n. 42, p. 79-100, maio/ ago. 2018.

OLIVEIRA, V. W. N.; ALVES, W. A. Um trem descarrilado: agdes grevistas na Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (NOB). Revista Historia Social, v. 12, p. 115-129, 2006.

PALAZUELOS, A. Los capitalismos emergentes en la nueva arquitectura internacional, ¢ Qué hay de
nuevo en la division internacional del trabajo? Papeles del Este, v. 14, p. 1-37, 2007.

PERROUX, F. O conceito do polo de crescimento. In: SCHARTZMAN, J. (Org.). Economia
regional: textos escolhidos. Belo Horizonte: CEDEPLAR, 1977.

PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transportes. Ferrovias: 2014. Disponivel em:
<http://www.transportes.gov.br/ferrovias-brasileiras>. Acesso em: 14 jun. 2018.

PORTO-GONCALVES, C. W. Amazonia enguanto acumulacdo desigual de tempos: uma contribuicao
a ecologia politica da regido. Revista Critica de Ciéncias Sociais, v. 107, p. 63-89, 2015.

RAFFESTIN, C. Por uma geografia do poder. S&o Paulo: Atica, 1993.

RITTNER, D. Unido recupera s6 16% dos aportes totais na norte sul. Disponivel em:
<http://www.valor.com.br/brasil/5017936/uniao-recupera-so-16-dos-aportes-totais-na-norte-sul>.
Acesso em: 16 fev. 2018.

SALAMA, P. Reprimarizacdo sem industrializacdo, uma crise estrutural no Brasil. Argum, v. 8, n. 2,
p. 127-139, maio/ago. 2016

SANTOS, M; SILVEIRA, M. L. O Brasil: territério e sociedade no inicio do século XXI. 17. ed. Rio
de Janeiro: Record, 2013.

SANTOS, M. Por uma outra globalizacdo: do pensamento Unico a consciéncia universal. Rio de
Janeiro: Record, 2014.

SANTOS, M. Técnica, espaco, tempo: globalizacdo e meio técnico-cientifico-informacional. S&o
Paulo: Hucitec, 2013.

SILVA, J. H. F. A nova dependéncia: um estudo das relacBes contemporaneas entre Brasil e China
(2000-2012). 2013. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Po6s-Graduacdo em Ciéncia Politica,
Universidade Federal do Pernambuco, Recife, 2013.

SOUZA, J. A elite do atraso: da escravidao a Lava Jato. Rio de Janeiro: Leya, 2017.

VALEC Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. Estudo de avaliagdo econdmica: Ferrovia Norte-
Sul. Brasilia: VALEC, 2008.

VALEC Engenharia, Construcéo e Ferrovias S.A. Polos de carga da Ferrovia Norte-Sul. Disponivel
em: <http://www.valec.gov.br/ferrovias/ferrovia-norte-sul/polos-de-carga>. Acesso em: 8 abr. 2018.

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n55p1048 1074


http://www.valor.com.br/brasil/5017936/uniao-recupera-so-16-dos-aportes-totais-na-norte-sul
http://www.valec.gov.br/ferrovias/ferrovia-norte-sul/polos-de-carga

ISSN 2318-2962 Caderno de Geografia, v.28, n.55, 2018

VENCOVSKY, V. P. Ferrovia e logistica do agronegocio globalizado: avaliacdo das politicas
publicas e privadas do sistema ferroviario brasileiro. 2011. Tese (Doutorado) — Instituto de
Geociéncias, Universidade Estadual de Campinas, Campinas, 2011.

Trabalho enviado em 01/09/2018
Trabalho aceito em 30/09/2018

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n55p1048 1075



