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Resumo

Grass, Pavel Lavrenthiv; Silva, Augusto César Pinheiro da (Orientador). Os
desafios da gestao publica para potencializar o setor ferroviario
fluminense: o trem regional de passageiros Macaé-Campos dos
Goytacazes. Rio de Janeiro, 2018, 138p. Dissertacdo de Mestrado —
Departamento de Geografia, Pontificia Universidade Catolica do Rio de
Janeiro.

As ferrovias, como meio de transporte de passageiros tdo popular e acessivel
em diversas partes do mundo, ja foram muito exploradas no Brasil, nos séculos XIX
e XX, mas, hoje em dia, praticamente se extinguiram no pais, onde impera a vasta
indtstria automobilistica. Com uma populagdo de 208 milhdes de brasileiros, a
baixa incidéncia do transporte ferrovidrio compromete a eficiéncia e a
competitividade das atividades econdmicas, gerando a denominada “produgdo
sacrificada” e aumentando o custo Brasil, incluindo os acidentes de transito, com
consequéncias onerosas para a maquina publica. Desde 1988, com a nova
Constitui¢do, observa-se o fendomeno do vacuo geopolitico de poder publico,
propiciando vasta margem de atuacdo a iniciativa privada, no controle e gestao
territorial, gerando efeitos opostos e contraditérios, caracterizando-se o chamado
paradoxo organizacional. Assim, a pesquisa teve como objetivo verificar os
principais entraves da gestdo e os motivos de conflitos de interesse para a ativagao
do sistema de transporte ferroviario de passageiros no trecho Macaé-Campos, a luz
do Projeto da EF-118 e de outros fatores agravantes. Analisou-se a mobilidade
regional ferroviaria ndo apenas como alternativa possivel de transporte de massa,
mas como um vetor de desenvolvimento, capaz de impulsionar novos processos de
ordenamento territorial e de desenvolvimento tecnologico e econdémico, ampliando-
se as visoes e os desafios de médio e longo prazo, principalmente do ponto de vista

da gestao publica regional para o estado do Rio de Janeiro.

Palavras-chave
Ferrovias, mobilidade regional, gestdo publica, transporte ferroviario de
passageiros Macaé-Campos.
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Abstract

Grass, Pavel Lavrenthiv; Silva, Augusto César Pinheiro da (Advisor). The
challenges of public management to enhance the rail sector in Rio de
Janeiro: the regional passenger train Macaé-Campos dos Goytacazes.
Rio de Janeiro, 2018, 138p. Dissertacdo de Mestrado — Departamento de
Geografia, Pontificia Universidade Catélica do Rio de Janeiro.

Railways, as a means of passenger transportation that is so popular and
accessible in various parts of the world, were already widely explored in Brazil in
the 19th and 20th centuries, but nowadays they have practically extinguished in the
country, where the automotive industry vastly prevails. With a population of 208
million Brazilians, the low incidence of rail transport compromises the efficiency
and competitiveness of economic activities, generating the so-called “sacrificed
production” and increasing the “Brazil cost”, including traffic accidents, with costly
consequences for the public finance. Since 1988, with the new Constitution, the
phenomenon of the geopolitical vacuum of public power has been observed,
providing a wide scope for private initiative in territorial control and management,
generating opposing and contradictory effects, characterizing the so-called
organizational paradox. Thus, the research had as objective to verify the main
obstacles of the management and the reasons of conflicts of interest for the
activation of the railway system of passangers in the section Macaé-Campos, in
light of the Project of EF-118 and other aggravating factors. Regional rail mobility
was analyzed, not only as a possible alternative of mass transport, but as a vector
of development, capable of boosting new processes of territorial organization and
of technological and economic development, enlarging the visions and challenges
of medium and long-term, mainly from the point of view of regional public

management for the state of Rio de Janeiro.

Keywords
Railways, regional mobility, public management, rail passenger transport
Macaé-Campos.
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1
INTRODUCAO

No Brasil atual, o transporte ferroviario de passageiros existe apenas nas
grandes cidades e regides metropolitanas.

As ferrovias, tdo populares e acessiveis em diversas partes do mundo, ja
foram muito bem exploradas no Brasil, nos séculos XIX e XX, mas, hoje em dia,
este tipo de transporte de passageiros praticamente se extinguiu no pais. Isso
ocorreu por varios motivos, que podem ser entendidos a partir da leitura de varias
obras da produgdo intelectual, técnica e periddica no pais. Um dos pontos
convergentes nas abordagens das producdes indicadas ¢ a preferéncia dada as
rodovias pelas politicas publicas brasileiras no ultimo século, sendo o Brasil um dos
paises com a maior indistria automobilistica da atualidade (ANFAVEA, 2017).1

Dados de 2016, conferidos no Sindicato Nacional da Industria de
Componentes para Veiculos Automotores (Sindipegas), mostram que a frota
nacional circulante totalizou quase 42,9 milhdes de unidades. Nesse conjunto,
incluem-se a frota nacional de 6nibus, que somou 385 mil unidades, e a frota de
caminhdes, com cerca de 1,9 milhdo de unidades. J4 o nimero de motocicletas que
nao faz parte desse conjunto ultrapassou a marca dos 13,4 milhdes de unidades,
segundo essa fonte.

Com uma populagdo crescente ao longo do século XX, totalizando,
atualmente, cerca de 208 milhdes de brasileiros, de acordo com dados do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2018), o Brasil teve um dos maiores
aumentos de acesso aos mais diversos meios de mobilidade urbana e regional no
mundo, mas de forma pouco veloz e nada diversa em relagdo as demandas
sociedade.

Por outro lado, a Constituicdo de 1988 concedeu um grau elevado de
autonomia aos estados e municipios brasileiros, priorizando os principios de

descentralizacdo da gestdo publica na educacao e nos canais de transmissdo dos

! Dados da Anfavea citados pelo jornal O Povo. <https://www.opovo.com.br/noticias/
economia/2018/01/2-7-milhoes-de-carros-foram-produzidos-no-brasil-em-2017.html>. Acesso em
21/03/2018.


https://www.opovo.com.br/noticias/%20economia/2018/01/2-7-milhoes-de-carros-foram-produzidos-no-brasil-em-2017.html
https://www.opovo.com.br/noticias/%20economia/2018/01/2-7-milhoes-de-carros-foram-produzidos-no-brasil-em-2017.html
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valores ideoldgico-culturais, limitando o nivel de atuacdo dos 6rgaos e agéncias
federais reguladoras sobre questdes estratégicas de interesse vital para a soberania
do pais, incluindo-se ai a politica de mobilidade nacional.

Como reflexo dessa dindmica, formou-se uma espécie de vacuo decisorio do
poder publico, o que propiciou grande margem de manobra e atuacdo para a
iniciativa privada dos capitais nacional e estrangeiro, no controle e gestéo territorial,
em diversos segmentos. Ou seja, 0 contexto politico, desde 1988, e o
posicionamento oficial dos agentes publicos deveriam, na préatica, conceder maior
autonomia para iniciativas locais dos municipios, principalmente autonomia de
gestdo pela descentralizacéo, a fim de proporcionar melhor qualidade de vida aos
municipes. Em muitos casos, essa condi¢do gerou efeitos opostos e contraditérios,
caracterizando-se o chamado paradoxo organizacional (SILVA, 2007).2

De uma forma geral, justificamos essa dissertagéo a partir de um conjunto de
fatores associados a baixa incidéncia do transporte ferroviario, que comprometem,
de forma significativa, a eficiéncia e competitividade no territério nacional das
atividades industriais, gerando a denominada “produgdo sacrificada”,® conceito
aplicado por especialistas da Federag¢ao das Industrias do Rio de Janeiro (FIRJAN)
para o que deixa de ser produzido na economia devido ao tempo perdido em
percursos longos e caros. No caso do estado fluminense, esse parametro atingiu a
consideravel cifra de R$ 30,3 bilhdes, ou 4,8% do PIB estadual, em 2013,
impactando, sobremaneira, o desenvolvimento econdomico e social do Rio de
Janeiro (FIRJAN, 2016).

Outro ponto que justifica a pesquisa realizada ¢ o custo para o Brasil (e,
pontualmente, para a sociedade fluminense) relacionado ao sistema ineficiente de
transporte e mobilidade inter-regional, devido aos acidentes de transito que causam
mortes e graves sequelas aos afetados. Segundo a OMS (Organizagao Mundial da
Satde), o Brasil ja ocupa o quinto lugar no mundo entre os paises recordistas em

mortes no transito (2015).*

2 Segundo Silva (2007), o conceito de “paradoxo organizacional” pode ser entendido como
“contradigdes que resultam na redugdo das possibilidades de sucesso de um empreendimento e/ou
na sua inviabilizagdo, por terem sido levadas as Ultimas consequéncias as contradi¢des entre 0s
discursos e as praticas dos seus agentes implementadores, identificadas pelos resultados obtidos pelo
empreendimento, muito aquém dos esperados pelos seus legitimadores” (p.240).

3 De acordo com o Boletim quinzenal Carta da IndUstria (FIRJAN) de 05-18 de setembro de 2016.
4 Segundo o Ministério da Salde, em 2015, foram computados mais de 37 mil dbitos e 204 mil
pessoas ficaram feridas em acidentes nas rodovias do pais, o que gerou, de acordo com 0 DPVAT
(Seguro de Danos Pessoas Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre), 42.500
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Nos diversos periodos historicos de dificuldades do estado do Rio de Janeiro
(como o atual), quando o estado fluminense passou por uma profunda recessao
econdOmica, pdde-se observar uma larga distancia entre os discursos, as politicas
oficiais, e os seus resultados praticos, demonstrando-se, assim, as contradi¢des que
se tornam cada vez mais presentes na gestdo publica fluminense.’

Ao mesmo tempo, ndo se pode negar a importancia da burocracia estatal para
o desenvolvimento de politicas publicas, principalmente na gestao dos territorios.
Ao se estudar a geografia dos territérios do ponto de vista da gestdao publica, se faz
importante levar em consideracdo também o conceito de “potencialidades
espaciais”, expressao mais apropriada “para expressar dindmicas modernizantes
pensadas para estimular os potenciais de dado fragmento territorial” (SILVA, 2007,
p. 249).

Reforcando-se a base teodrica sobre o tema, busca-se entender o panorama
atual, por meio da ideia de vdcuo geopolitico® de poder publico na gestdo territorial
no segmento de transporte ferroviario regional de passageiros, principalmente no
territorio fluminense. Nesta percepgdo teodrica, observamos uma auséncia ou
ingeréncia de agentes e politicas concretas no plano governamental federal e
regional em determinados segmentos da sociedade. Essa ideia sera explorada mais
adiante, quando for condensada ao conceito de paradoxo organizacional (SILVA,
2007) do poder publico regional, citado anteriormente.

Em nossa andlise foram escolhidos dois municipios emblematicos no
territorio fluminense — Maca¢ e Campos —, que foram servidos por trens de
passageiros até o final dos anos 1980. Ademais, representam, ainda hoje, polos
socioecondmicos emergentes com potencial de geracdo de novos empregos

complexos petrolifero e portuario-industrial)’ e renda.
(comp p p

indenizagdes por mortes no pais e fez com que 515.750 pessoas recebessem amparo por invalidez.
E curioso que, de acordo com a CNT (Confederagéo Nacional dos Transportes), nos Estados Unidos,
0 nimero de dbitos em 2015 foi de 33 mil pessoas, com uma frota de automéveis seis vezes maior
que a brasileira e uma malha rodoviéria vinte vezes mais extensa. No estado do Rio de Janeiro, 0
namero total de mortos e feridos em acidentes de transito, em 2015, chegou a 42.154 pessoas (tabela
1), dos quais 1.782 foram mortes, segundo dados do Instituto de Seguranga Publica (2017).

® Sobre a gestdo pUblica no estado do Rio de Janeiro, recomenda-se a vasta literatura publicada por
Marly Motta da Silva e Angela Moulin Penalva Santos.

® O conceito de “vacuo geopolitico” foi trabalhado principalmente por Brzezinski na obra Out of
Control: Global Turmoil on the Eve of the 21st Century (1993), e por Montenegro Bentes (2005).

" Apesar da crise econdmica atual no estado do Rio de Janeiro, reforcada com os baixos precos do
petréleo no mercado internacional desde 2014 e a estagnacdo do COMPERJ e todo o sistema gas-
petréleo sobre o qual o Rio de Janeiro se estruturou na Gltima década.
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A despeito dos conhecidos problemas histéricos na qualidade das gestdes
municipais que envolvem infraestrutura e mobilidade espacial no territorio
fluminense, além das tendéncias de uma permanente moderniza¢do conservadora
(Graziano da Silva, 1982) regional aliada ao clientelismo politico, ainda muito
praticado no Brasil, Macaé e Campos dos Goytacazes t€ém a chance de serem
projetados como municipios vanguardistas na superacdo dos desafios que se
impdem, atualmente, frente a uma possivel revitalizagdo do transporte ferroviario
regional, um meio potencial de dinamizagdo das economias regionais e locais do
estado do Rio de Janeiro.

A partir de demandas concretas, e com o apoio dos governos fluminense ¢
capixaba, foi tomada a decisdo, em 2008, de constru¢do de um novo projeto
ferrovidrio: o da linha EF-118 (Rio de Janeiro-Vitoria), com tragado planejado para
passar por vinte e cinco municipios fluminenses e capixabas, entre eles Macaé e
Campos. Tal projeto suscita debates ndo somente pelas empresas que ja se
instalaram no Distrito Industrial de Sdo Jodo da Barra, como a Ferroport e a Anglo
American (8 bilhdes de reais ja investidos até 2015, segundo uma reportagem do
G1),® mas também por milhares de municipes e lideres sociais que veem nesse
projeto a possibilidade de reativacao do trem regional de passageiros, que outrora
circulava na regido.®

Apesar do ceticismo de alguns empresarios e liderancas locais, as duas linhas
férreas da empresa de exploracdo de minério de ferro Vale S/A (Vitoria-BH e
Paraopeba/PA-Sao Luis/MA) — usadas, atualmente, também para transporte regular
de passageiros (de longa distancia) — provam ser possivel adaptar os trens de
passageiros em vias com alta densidade para trens cargueiros. '

Portanto, a mobilidade ferroviaria regional poderia ser restaurada no territorio
fluminense, explorando-se antigas ferrovias e também as novas, a serem

construidas (como a EF-118, que devera passar pelo Porto de Acu). Todavia,

existem entraves politicos, culturais e técnico-operacionais que vém limitando a

8 Disponivel em: <http://gl.globo.com/rj/norte-fluminense/noticia/2015/05/porto-do-acu-em-sao-
joao-da-barra-rj-registra-lucro-de-r-37-milhoes.html>. Acesso em 15/03/18.

® A chamada linha ferroviaria Macaé-Campos, antiga EF-103, foi criada a partir do projeto de Lei
n° 1.464 de 19 de novembro de 1869, inaugurada em junho de 1875, com bitola de 0,95 metro,
totalizando 96,5 quilémetros de extensdo. Ao final da década de 1880, essa linha foi adquirida
pela entdo Estrada de Ferro Leopoldina e dinamizou a economia do norte fluminense sobremaneira,
principalmente para o transporte de aglcar.

10 Disponivel em: <http://www.vale.com/brasil/PT/aboutvale/news/Paginas/mais-de-um-milhao-
de-pessoas-viajara m-no-trem-de-passageiros-da-vale-em-2017.aspx>. Acesso em 15/03/18.


http://g1.globo.com/rj/norte-fluminense/noticia/2015/05/porto-do-acu-em-sao-joao-da-barra-rj-registra-lucro-de-r-37-milhoes.html
http://g1.globo.com/rj/norte-fluminense/noticia/2015/05/porto-do-acu-em-sao-joao-da-barra-rj-registra-lucro-de-r-37-milhoes.html
https://pt.wikipedia.org/wiki/19_de_novembro
https://pt.wikipedia.org/wiki/Metro
https://pt.wikipedia.org/wiki/D%C3%A9cada_de_1880
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estrada_de_Ferro_Leopoldina
http://www.vale.com/brasil/PT/aboutvale/news/Paginas/mais-de-um-milhao-de-pessoas-viajara%20m-no-trem-de-passageiros-da-vale-em-2017.aspx
http://www.vale.com/brasil/PT/aboutvale/news/Paginas/mais-de-um-milhao-de-pessoas-viajara%20m-no-trem-de-passageiros-da-vale-em-2017.aspx
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capacidade de realizacdo do projeto, e suas causas serdo analisadas durante a
dissertacao.

Frente a essa problematica, levanta-se a seguinte questdo central: as
estratégias de superagao dos entraves da gestdo publica local para a mobilidade
regional através do resgate da rede ferrovidria de passageiros?

A mobilidade regional ¢ vista como um fator de competitividade pelos
gestores em diversos niveis, a fim de potencializar as iniciativas locais, criando
ambientes inovadores para o chamado desenvolvimento enddgeno, ou
“ecodesenvolvimento” (VEIGA, 2002).

De uma forma geral, a organiza¢do de novas vias ferroviarias que
contemplem tanto carga como passageiros ¢ considerada como um dos vetores de
diversificacao dos modais de transporte. Além disso, o modal ferroviario encontra
forte apelo para a sustentabilidade e a preservagdo ambiental, pois ¢ menos nocivo
para o meio ambiente (demandando menor consumo de energia), com elevado
indice de seguranga e pouco espago requerido pela via férrea. Este meio de
transporte ¢ considerado ideal, em diversos estudos, para grandes quantidades de
passageiros, segundo o Presidente da Associagdo Brasileira da Industria Ferroviaria
(ABIFER, 2016).}' Por isso, estimula-lo é uma tendéncia entre os gestores,
entidades e associagdes conectadas as demandas por sistemas publicos de transporte
mais sustentaveis.

Nesse sentido, o objeto da pesquisa para a confec¢do da dissertagdo ¢ a
reativacdo do transporte ferrovidrio regional de passageiros no estado do Rio de
Janeiro e suas conexdes, sendo que o objetivo geral € o de identificar os entraves
de gestdo que afetam o potencial econdmico, social e politico do transporte
ferroviario regional de passageiros no territorio fluminense.

A fim de se alcangar o objetivo geral destacado, os seguintes objetivos
especificos também constituem alvo da pesquisa:

a) Destacar o redimensionamento da importancia economica e politica dos
municipios de Macaé¢ e de Campos em ambito estadual, com a reativagao
do transporte ferroviario;

b) Entender os mecanismos de comunicagdo junto aos moradores locais da

regido norte fluminense para divulgar a potencialidade da mobilidade

1 palestra técnica proferida por Vicente Abate, presidente da ABIFER, em 12 de maio de 2016, no
saldo nobre da AENFER, no Rio de Janeiro, sobre as Perspectivas do Setor Ferroviario Brasileiro.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1612194/CA


PUC-Rio- CertificagcaoDigital N° 1612194/CA

21

ferrovidria como um direito ao transporte publico de qualidade e com
seguranga entre os dois municipios;
¢) Compreender a tradi¢ao das viagens regionais ferroviarias no estado do Rio

de Janeiro motivando a cria¢ao de outros itinerarios locais.

Ja a pesquisa bibliografica foi realizada em artigos cientificos, livros e
revistas especializadas, dissertagcdes e teses, disponiveis em bibliotecas de
institui¢des publicas e na Internet, a fim de construir um embasamento tedrico do
tema. Nessa pesquisa bibliografica foram pesquisados, além da base tedrica
estruturante ja mostrada, os seguintes conceitos e assuntos: desenvolvimento local,
mobilidade territorial, consodrcio intermunicipal, potencialidade logistica e
transporte ferroviario regional de passageiros.

Como procedimentos metodoldgicos optou-se pelos seguintes caminhos:

I - O planejamento das entrevistas, incluindo os seguintes segmentos profissionais:

a) Os gestores municipais (prefeitos, secretarios) e legisladores de Macaé e
Campos;

b) O Subsecretario de Estado de Transportes do Rio de Janeiro;

c) Especialistas de empresas privadas, de consultoria ferroviaria;

d) Os representantes das empresas do ramo ferroviario, como FCA (VLI) e a
da empresa regional de transporte (Auto Viagao 1001);

e) Os membros de entidades locais, ativistas que reivindicam a implantagdo
deste modal, e associa¢des no ramo ferroviario;

f) Os representantes do Ministério dos Transportes, incluindo agéncias

governamentais como a ANTT e o DNIT.

Il — A fim de ordenar, da forma mais legivel possivel, o trabalho de campo
(incluindo as pesquisas com especialistas), optou-se pela divisdo dos segmentos e
areas afins dos entrevistados em trés grandes blocos: Governos, Associacdes e
Empresas. Desse bloco, o numero total de entrevistados previstos seria de cerca de
23 especialistas: onze gestores (Governo), cinco membros associados

(AssociacOes) e sete empresarios (Empresas).
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Todavia, frente a diversas impossibilidades, foi possivel entrevistar somente
dezesseis desses especialistas,'? o que mostra as dificuldades de manter contato, por
meio de entrevistas para pesquisas, com aqueles que pensam, executam e
implementam diversas politicas publicas no pais.

Os trabalhos de campo realizados foram assim distribuidos: trés viagens a
cidade Macaé, trés a cidade de Campos dos Goytacazes, frequentes visitas a
associac0es, entidades de classe e empresas privadas do ramo ferroviario na cidade
do Rio de Janeiro, incluindo a Associacdo dos Engenheiros Ferroviarios e a
Associacdo Fluminense de Preservagdo Ferroviaria.

A primeira entrevista foi realizada no dia 18 de julho de 2017 e a Ultima, em
15 de fevereiro de 2018. Foram muitos percalgos para conseguir agendar reunides
com esses profissionais, que se devem, sobretudo, a auséncia de hora disponivel em
suas agendas. Dentre as organizagdes e empresas visitadas para a realizacdo das
entrevistas, destacamos:

a) Inventarianca da extinta RFFSA, do Ministério dos Transportes;

b) Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte (DNIT), unidade
Campos dos Goytacazes;

c) Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro;

d) Associacdo dos Engenheiros Ferroviarios do Rio de Janeiro (AENFER);

e) VALEC;

f) Prefeitura de Campos dos Goytacazes;

g) Associacdo Brasileira da Industria Ferroviéria;

h) ENEFER Consultoria;

i) SYSFER Consultoria;

j) Petrobras.

O questionario'* em si foi sendo aperfeicoado a medida que ocorriam as

entrevistas, sendo as primeiras um pouco demoradas, com quase uma hora de

12 Dentre as pessoas ou organizagdes ausentes, que ndo puderem ou ndo quiseram participar de nossa
pesquisa, devemos citar: Firjan; a empresa de transporte Auto Viagdo 1001; o prefeito de Macaé; o
prefeito de Campos dos Goytacazes; o deputado federal da Frente Parlamentar das Ferrovias; o
supervisor da empresa FCA-VLI; o representante da Associagdo de Ativistas de Macaé para
restauragdo das ferrovias, “Movimento Ferrovia Viva”.

13 A tabela completa com os nomes, status e dados de cada entrevistado pode ser averiguada nas
paginas dos Anexos desta Dissertacao.

14 0 modelo do questionario usado nas entrevistas pode ser visualizado na secdo de Anexos desta
Dissertacéo.
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duracdo. Assim, como parte da estratégia metodoldgica e a fim de aperfeicoar o
texto em si, tornando-0 mais enxuto e menos cansativo para os entrevistados, foi
desenvolvido um modelo de apenas duas paginas de questdes, subdividindo-as em
quatro blocos. Cada bloco faz mencdo a um determinado assunto e serve de
introducgdo a temética a ser desenvolvida nas questdes subsequentes:

a) Bloco I: Estrada de Ferro Bardo de Maua, EF-103, uma das mais antigas do
estado fluminense, muito utilizada para o transporte de cargas e passageiros
pelo litoral;

b) Bloco Il: O emblemético ano de 1996 e a campanha governamental de
transferéncia da rede ferrovidria a iniciativa privada, com énfase no
transporte de carga. Naquele ano, as linhas férreas de bitola métrica no
estado do Rio de Janeiro foram repassadas para a empresa FCA-VLI. O
contrato com o governo central previa a obrigacdo de a empresa permitir a
passagem de até dois pares de trens de passageiros por dia;

c) Bloco IlI: A pesquisa da COPPE/UFRJ, encomendada pelo Governo
Federal em 2002 e financiada pelo BNDES, sobre os Trens Regionais de
Passageiro, onde foram selecionados 14 trechos prioritarios no pais,
incluindo o trecho Macaé-Campos;

d) Bloco IV: O surgimento do projeto da EF-118, aproveitando-se parte do
antigo leito da EF-103 (Bardo de Maud), a fim de estimular o
desenvolvimento do sistema logistico de cargas entre os estados do Rio de
Janeiro e do Espirito Santo pelos principais portos exportadores da regiao.

Finalmente, para a consolidacdo da pesquisa, a dissertacdo foi estruturada
em trés capitulos. No primeiro capitulo, cujo titulo ¢ “A mobilidade regional de
passageiros sob a oOtica do desenvolvimento: a gestdo paradoxal das politicas
setoriais frente ao vacuo geopolitico de poder publico”, procurou-se fazer,
inicialmente, uma analise tedrica de conceitos e temas considerados relevantes para
a pesquisa.

Com esse intuito analisamos, inicialmente, os trabalhos de Martins (2002)
sobre o0 entendimento da escala local e as inter-relacbes pessoais numa base
territorial. Discorremos também sobre 0 desenvolvimento local na visdo de Veiga
(2002) e Oth (1997) e sobre a visdo apresentada por Luz (2010) em relagdo ao

grande potencial transformador que os transportes tém sobre o territorio. Ademais,
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analisamos a Hipotese da Transi¢do da Mobilidade Territorial, de Zelinski (1971),
através do entendimento apresentado por Beaujeu-Garnier (1980) sobre os
deslocamentos domicilio-trabalho/estudo, além do significado de demanda
transferida e demanda induzida, para estimular novos projetos de infraestrutura
implantada, por Queirdz (2009).

Além disso, buscamos verificar o conceito de potencialidade espacial que
pode englobar também a potencialidade logistica, juntamente com o entendimento
sobre paradoxo organizacional, apresentado por Silva (2007). Nesse ambito,
também foram destacados os conceitos de modernizagdo conservadora ¢
clientelismo, por Graziano da Silva (1978) e Barreto (2004).

Também foi tratada a nova tendéncia dentro da gestdo publica regional, a
partir das parcerias entre municipios para a realizacdo de agdes conjuntas que
aumentam a qualidade dos servi¢os publicos prestados a populagdo local, com o
desenvolvimento do chamado consorcio intermunicipal, analisado por Teixeira
(2006). Nesse capitulo, foi apresentada uma nova proposta ou ideia para uma
possivel abordagem conceitual na anélise de questdes da gestao publica, em ambito
regional, com foco na mobilidade ferroviaria, interpretada pelo prisma do chamado
vacuo geopolitico de poder publico, adaptado da teoria do vacuo geopolitico,
analisada por Brzezinski (1993). Analisamos também o conceito de destrui¢do
“criativa” ou “criadora” do economista austriaco Schumpeter (1961), que foi
popularizado no contexto da ascensdo do neoliberalismo e do neoconservadorismo
em diversos paises europeus, em especial por Margaret Thatcher, na Gra-Bretanha.

Finalizando esse capitulo, buscou-se entender melhor a concepcao de
transporte ferroviario regional, com a descricdo de Franca (2012) e as principais
caracteristicas e vantagens desse sistema em rela¢do a outros modais de transporte
de massa, com exemplos de outros paises europeus.

No segundo capitulo, de titulo “O transporte ferroviario no Brasil:
periodizacdo de suas transformacgdes politico-institucionais e territoriais”, buscou-
se compreender os primeiros passos para a implantacao da ferrovia no Brasil e as
primeiras concessoes, levantadas por Werner da Silva et al. (2010). Também foram
levadas em consideragéo as posi¢des defendidas por Christiano B. Ottoni (1859), o
primeiro diretor da E.F. Dom Pedro Il, para unificagdo da rede ferroviaria do pais,
a fim de integrar o territério nacional, a partir do Rio de Janeiro. Analisou-se

também as grandes obras de engenharia e o contexto politico-econémico da época


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1612194/CA


PUC-Rio- CertificagcaoDigital N° 1612194/CA

25

para facilitar o escoamento das sacas de café aos principais portos de exportagdo da
época, favorecendo o salto tecnoldgico das ferrovias de Sdo Paulo. Ademais, foi
realizado um levantamento dos principais fatores no desenvolvimento ferroviario
brasileiro, através da periodizagdo criada por Venkovsky (2011), para posterior
abordagem, com mais detalhes, dos principais momentos histdoricos da implantacao
e expansdo ferroviaria em territério fluminense, com apoio de Silva et al. (2011),
fornecendo, assim, subsidios para melhor entendimento sobre o desmonte do
sistema de trens regionais de passageiros no estado fluminense atualmente.

No terceiro capitulo, denominado “Os entraves de gestdo na ativagdo do
sistema de transporte ferrovidrio de passageiros Macaé-Campos: algumas
perspectivas”, procurou-se analisar mais a fundo o programa governamental de
resgate do transporte ferroviario de passageiros, desde a primeira pesquisa realizada
pela COPPE/UFRJ e financiada pelo BNDES em 1997, passando pela nova
pesquisa em 2002, pelo Plano de Revitalizacdo das Ferrovias, de 2007, e pela
formacéo do Grupo de Trabalho Trens de Passageiro, em 2013. Desde o inicio dessa
pesquisa realizada pela COPPE/UFRJ, quando foram destacados os 14 principais
trechos ferroviarios para o Brasil, o trecho Macaé-Campos j& aparecia entre 0s
prioritarios. Além disso, analisou-se os diversos entraves de ordem legal (MP
752/2016) e de gestdo publica regional para se entender melhor os paradoxos
organizacionais do vacuo geopolitico de poder publico na gestdo regional de
mobilidade inter e intraurbana.

Na conclusdo, foi possivel mostrar a interpretacdo dos dados obtidos nas
pesquisas de campo e nas entrevistas pontuais realizadas com especialistas de
diversos segmentos correlacionados, a fim de se descobrir os principais entraves da
gestdo e os motivos de conflitos de interesse para a ativacao do sistema de transporte
ferroviario no trecho Macaé-Campos, a luz do Projeto da EF-118 e de outros fatores
agravantes. Nesse momento, mostramos para quais grupos de interesse ¢ mais ou
menos importante a mobilidade regional ferrovidria, ndo apenas como uma real
alternativa de transporte de massa, mas como um vetor de desenvolvimento, capaz
de impulsionar novos processos de ordenamento territorial e de desenvolvimento
tecnologico e econdmico, principalmente do ponto de vista da gestdo publica
regional para o estado do Rio de Janeiro, na esperanca e tentativa de ocupar, no

plano ideoldgico, o vacuo geopolitico atual do poder publico, com um novo
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programa conceitual de desenvolvimento regional de importancia e simbolismo

nacional.
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A MOBILIDADE REGIONAL DE PASSAGEIROS SOB A OTICA DO
DESENVOLVIMENTO: A gestao paradoxal das politicas setoriais frente

ao vacuo geopolitico de poder publico

2.1
Potencialidades da mobilidade territorial de passageiros para o

desenvolvimento: causas, deslocamentos e demandas

E recorrente a percepcdo de que o desenvolvimento local pode ser
interpretado, além dos elementos materiais que o cercam, por elementos da cultura
e da subjetividade, ja que, assim, podem ser mais visualizados e avaliados. Sob tal
perspectiva, a problematica desse tipo de desenvolvimento ndo deve ser vista
necessariamente como oposic¢ao ao desenvolvimento global, sendo essa escala uma
das mais importantes nesse movimento geral. Mas como entender, entdo, o
fendmeno do desenvolvimento local?

Segundo Martins (2002), o entendimento desse fendmeno na escala local
possibilita uma maior eficacia das acGes e uma melhor interpretacéo dos resultados
a partir da observacdo das inter-relacGes pessoais numa base territorial. Veiga
(2002) reforca essa ideia, ao explicar que, nessa escala, o desenvolvimento torna-
se mais evidente devido aos fatores de competitividade que se apresentam nos
territorios, podendo-se tratd-los como verdadeiros ambientes inovadores.

Jé& para Oth (1997), o desenvolvimento local surge como contraponto valido
a tentativa de investimentos por parte do Estado central e do capital privado
exogeno aos lugares, ressaltando-se que o chamado “paradigma aproximativo”
desse tipo de desenvolvimento tem a capacidade de unificar os atores locais tanto
em uma vontade solidaria de resolucdo dos problemas, como também para que as
metas a serem atingidas sejam satisfatorias a maioria desses atores.

De forma genérica, o tema “desenvolvimento local” ja foi incorporado na
pauta das principais discussdes politicas no Brasil, na propria Constituicdo de 1988
(artigo 30 no capitulo 1V, sobre as competéncias dos municipios), e em diversos

seminarios e conferéncias, sendo considerado estratégico para o desenvolvimento
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nacional. A discussdo sobre essa escala de desenvolvimento abrange diversos
limites, e assim surgem oportunidades para que gestores locais usem 0s seus
instrumentos estratégicos de atuacdo econdmica e social em territorios diversos, a
partir de praticas politicas especificas.

Assim, para diversos pesquisadores, a dimensdo politica é essencial na
analise do fendmeno sobre o desenvolvimento local e regional. Segundo Vitte
(2006), o papel desempenhado pela administracdo publica municipal € relevante
para esse desenvolvimento devido as estratégias, aliancas e programas politicos
diversos, mostrando-se interessante também para Vainer (2002), que o associa ao
patriotismo da cidade, a partir de acdes politicas que demonstrem maior eficiéncia
no cumprimento de funcGes basicas da gestdo publica.

Algumas questfes sugeridas por Vitte (2006) dizem respeito aos resultados
sociais que podem ou ndo ser alcancados atraves dos projetos locais de
desenvolvimento. Os agentes politicos envolvidos podem ser os mais diversos,
entre cooperativas, associacdes comerciais e de industrias, sindicatos, governos
locais e outros. Mas até que ponto as conquistas econémicas sdo de fato
significativas, autonomizando-se 0s individuos para a interpretacdo do
desenvolvimento local como uma panaceia para 0 progresso do pais na sua
integridade territorial?

Nesse contexto, o debate sobre o conceito de desenvolvimento é oportuno,
principalmente na geografia, ao apontar, dentre algumas perspectivas analiticas, a
valorizacdo do espaco ao permitir, inclusive, a criacdo de modelos metodolégicos
para a pesquisa e o estudo da gestdo local (VITTE, 2006).

De uma forma geral, as mudancas politicas ocorridas no Brasil nas décadas
de 1980 e 1990, principalmente com a vigéncia da Constituicdo de 1988,
permitiram o alargamento dos estudos no ramo da economia, quando surgiram
novas demandas de estudos para diversos problemas regionais, com modelos
atualizados de intervencdo do Estado na economia, bem como o processo de
globalizagdo, que ampliou a competi¢do internacional e também inter-regional.

A intensificagdo das economias regionais'® é de suma importancia para a

geografia e, particularmente, para as pesquisas sobre o desenvolvimento local.

15 A economia regional tem por objetivo a avaliagdo de todas as caracteristicas de uma determinada
regido, através da analise de relacdo entre os agentes locais e os seus diversos fatores. De acordo
com Nasser (2000), tal analise pode se dar, por exemplo, em relacdo as necessidades do Estado em
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Destaca-se nesse conjunto de mudangas estruturais para as economias locais a
chamada geografia dos transportes. Esta representa um instrumento capaz de
sugerir concepc¢des de politicas em ambito regional e local que permitem a avalicéo
de situacOes de desenvolvimento com maior clareza e objetividade.

A economia regional se utiliza de alguns tipos de recortes baseados em
caracteristicas geogréficas para realizar abordagens regionais de estudos
geoecondmicos, e também se utiliza de outros parametros como as vias de
transporte, por exemplo, para medir as potencialidades de investimentos nesse
setor. Assim como a geografia, a economia regional passou a valorizar alguns
parametros da chamada teoria locacional, ou seja, a localizagéo de fatores como
méao de obra, recursos naturais, redes de transporte, infraestrutura montada, entre
outros, que possam indicar a presenca de vantagens competitivas numa mesma
regido, ou em seu entorno (NASSER, 2000).

Segundo Richardson (1975), ainda no século XX, as teorias econdmicas
consideravam o fator tempo como o mais importante nas suas analises e néao
levavam em consideracdo o fator espaco, julgando-o secundario. Por outro lado,
havia uma série de dificuldades na obtencdo de dados para analise de pesquisas
regionais que, aos poucos, foram sendo superadas com o advento e apoio conceitual
da geografia, notadamente nas duas Ultimas décadas do século XX.

Como aponta Ferreira (1998), segmentos da economia regional tém por
objetivo o estudo da localizacdo de determinados tipos de atividade econémica,
com destaque para fatores como proximidade, concentracdo, semelhancgas e
diferencas dos padrbes de distribuicdo geografica de diversas atividades. Esse
mesmo autor (1998) divide a economia espacial em dois bracos, que seriam:

a) a locacional (relacionada a tomada de decisdes sobre onde alocar
determinadas unidades econdémicas publicas ou privadas);

b) a regional (onde se aglomeram as atividades econdmicas, sociais e
administrativas dentro de areas geograficas de maior escala).

N&o por acaso a teoria locacional, utilizada tanto pela economia regional
como pela geografia nos estudos regionais, serve de grande apoio as decisdes

empresariais e, em muitos casos, governamentais também. Ela baliza

conhecer com maior profundidade as necessidades e especificidades de determinadas regides ou
microrregies, como bases produtivas ou dinamicas para futuras politicas locais.
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economicamente a localizagdo de empreendimentos, considerando-se a
minimizacdo de riscos e custos e a maximizagdo dos lucros, ao levar em
consideracdo uma série de fatores como a disponibilidade de méao de obra, de
transporte e as capacidades logisticas, entre outros.

E interessante apontar, para o conjunto de recortes espaciais sugeridos por
Nasser (2000) com base em Nilder (1998), que considera-se de grande importancia
recortar uma determinada regido para possibilitar um estudo mais objetivo tanto nos
moldes da economia regional quanto para a geografia dos transportes. Dentre tais

recortes espaciais, 0 autor enfatiza os seguintes itens (p.150-151):

a) 0 eixo e as potencialidades das sub-regides, a fim de agregar as capacidades de
setores mais dinamicos e produtivos bem como as vantagens em determinadas
localizagdes de atividades com grande potencial de exploracéo;

b) o polo, ou cortes espaciais de escalas menores, em territérios com potencial de
desenvolvimento. Por exemplo, a comunidade préxima a algum polo produtor
cujos modelos de gest&o estdo voltados para a informacao e a mobilizagao;

c¢) ocluster, ou local geogréfico que concentra empresas de alguma cadeia produtiva
especifica de estrutura dinamica (infraestrutura, elementos de apoio logistico,
financeiro);

d) o corredor, ou fator fisico que conecta o0s elementos anteriores citados — eixos,
polos e clusters. Espacos fisicos onde se dao as atividades ligadas aos clusters e
areas de desenvolvimento local.

A presente pesquisa é essencialmente geogréfica, considerando-se a
geografia como a ciéncia capaz de participar da analise da realidade social e do
desenvolvimento de novas formas e técnicas de planejamento territorial
(NAKAMOTO, 2012). Nesse sentido, a mobilidade espacial é outro conceito tido
como essencial no contexto do planejamento territorial e um dos principais
instrumentos de analise para a geografia dos transportes.

Para Luz (2010), ao se estudar o planejamento e a estruturacdo dos espacos
metropolitanos (no caso da sua pesquisa sobre a cidade de Sdo Paulo), pode-se
perceber que a relacdo entre a circulacdo de pessoas e mercadorias pelo espaco
geografico é condizente a nocdo do grande potencial transformador que os
transportes tém sobre 0s territorios.

N&ao obstante, seria incompleto o debate sobre a questdo dos modelos de
desenvolvimento local e de mobilidade territorial no Brasil sem a observancia da
Constituicdo de 1988, que representa um marco juridico-regulatério de escala
nacional com impacto politico impar na escala das localidades. A Carta Magna de

1988 concedeu um grau elevado de autonomia aos estados e municipios brasileiros,
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priorizando os principios da descentralizacdo da gestdo publica, limitando o nivel
de atuacdo dos 6rgdos e agéncias federais reguladoras sobre questdes estratégicas
de interesse vital para a soberania do pais, incluindo-se ai a politica de tributacéo
diferenciada, gestdo local e mobilidade nacional (CONSTITUICAO
BRASILEIRA, 1988).

Tal mudanga alterou, substancialmente, o perfil centralizador de acdo do
poder publico federal. A fase de privatizacdes e concessdes de rodovias e ferrovias
nacionais na década de 1990, por exemplo, também influenciou enormemente o
quadro atual de restricdo de mobilidade regional, desgaste e precariedade dos
servicos prestados, com baixos indices de seguranca das vias e a consequente
insatisfacdo por parte expressiva dos Usuarios.

Alguns exemplos sobre a mobilidade no pais podem ser conferidos com os
dados da pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional de Transportes (CNT), em
2016. De acordo com os dados disponibilizados no sitio de internet dessa
organizacio,'® de um total de 1,72 milhdo de quildmetros de rodovias no Brasil,
somente 211 mil quildmetros sdo pavimentados, ou seja, 12,3%. A estimativa de
recursos para adequar toda a malha rodoviaria nacional a um padrdo de “pais
central” seria perto de 300 bilhGes de reais, segundo a mesma pesquisa. A CNT
ainda apontou que 58,2% das rodovias nacionais apresentaram condigdes
inadequadas para uso, sendo que 34,6% estdo em estado regular, 17,3% em estado
ruim e 6,3% em estado péssimo. A falta de manutencdo técnica e de recursos
financeiros séo as principais causas para o alto nimero de acidentes e mortes no
transito (CNT, 2016).

Na tabela 1, na pagina a seguir, podem ser observados alguns nimeros sobre
feridos e mortos nas rodovias fluminenses!’. Esse quadro revela a seriedade da
questdo da seguranca nos termos de mobilidade regional ou local no territorio
fluminense. O estudo da CNT (2016) também mostrou outro dado relevante: o de
que 78,7% das rodovias do pais administradas por concessionarias foram
classificadas como étimas ou boas, sendo que as dez melhores rodovias do Brasil

estdo sob concessdo de empresas privadas. Percebe-se, frente a esses dados, que,

16 Fonte: <http://www.cnt.org.br/Imprensa/noticia/pesquisa-cnt-aponta-58-das-rodovias-com-pro
ble mas>. Acesso em 21/03/2018.

17No estado do Rio de Janeiro, o nimero total de feridos em acidentes de transito, em 2015, chegou
a 40.170 pessoas e 1.984 mortes, segundo dados do DATASUS do Ministério da Salde (2017).


http://www.cnt.org.br/Imprensa/noticia/pesquisa-cnt-aponta-58-das-rodovias-com-pro%20ble%20mas
http://www.cnt.org.br/Imprensa/noticia/pesquisa-cnt-aponta-58-das-rodovias-com-pro%20ble%20mas
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junto a alta periculosidade das estradas que cortam o territério fluminense, hé a
auséncia de um sistema de transporte interurbano de passageiros sobre trilhos,
reduzindo a mobilidade regional a uma unica alternativa: as rodovias. Tal situacao
gera uma série de problemas que, comumente, sao acoplados a uma dinamica

chamada de Custo Brasil.'8

NUmero de mortos e feridos nas estradas fluminenses

50000
45000

40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0 | | | | | | | || -

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

1 2 3 4 5 6 7 8 9
mferidos 39195 = 40413 41259 @ 42847 46472 @ 46647 46797 @ 45852 = 40170
W mortos | 2715 2614 2341 2398 2775 3047 2690 2822 1984

M feridos ® mortos

Tabela 1 — Feridos e mortos, em milhares de pessoas, nas rodovias fluminenses. Fonte:
<http://viasseguras.com/os_acidentes/estatisticas/estatisticas_estaduais/estatisticas_de_aci
dentes _no_estado_do_rio_de_janeiro> Acesso em 25/02/18.

Segundo Cérdoba de Lima (2016), um dos enfoques desse custo esta
diretamente relacionado aos altos niveis de corrupgao no pais, como, alids, podemos
constatar diariamente nos noticidrios regionais e nacionais. Tecnicamente, 0
conceito em si compreende as dificuldades estruturais, burocraticas e econdmicas
do proprio pais, que tornam mais escassos 0s investimentos no Brasil tanto por parte
do capital nacional como do internacional.

Assim sendo, o Brasil tem, diante de si, uma gama de custos desnecessarios

se comparado a outros paises, o que, obviamente, dificulta o seu desenvolvimento

18 De acordo com Gameiro et al. (2005), o conceito de Custo Brasil pode ser interpretado como um
conjunto de distorces e ineficiéncias que interferem diretamente nas capacidades competitivas do
pais, perante outras nagBes (p. 10), e cita tais fatores como: sistema tributario desproporcional e
injusto; malha rodovidria e ferroviaria em mas condicoes de uso; administragao publica corrupta;
altos encargos trabalhistas; altos indices de violéncia; inadimpléncia; e burocracia estatal. Para
entendimento mais profundo sobre o tema, recomenda-se também as leituras de Lima et al. (1997),
Wanke e Fleury (2006) e Souza et al. (2007).
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geral, pois com custos demasiados para a produgdo e prestacdo de servigos, ele
perde parte de sua capacidade competitiva.

Da mesma forma, Lima et al. (1997) explicam que as desvantagens
competitivas regionais e/ou nacionais podem e devem ser analisadas em um
contexto mais amplo, no plano sobre as capacidades de exportacéo e integracéo
regional, com ligacéo direta entre os custos dos servicos de infraestrutura oferecidos
no Brasil em comparacdo a capacidade e a infraestrutura de outros paises. Ainda
em relacdo aos autores supracitados, sdo exatamente os servigos de infraestrutura
nos setores de energia, transporte e comunicacdes que deveriam fazer parte de um
programa politico estratégico de macro escala, em ambito nacional, com enorme
potencial de geracdo de uma economia dindmica, a fim de serem reduzidos os tais
custos.

Nesse contexto, ha a necessidade de serem considerados tanto os fatores
estaticos, como as condi¢des naturais de vantagens comparativas, quanto os fatores
dindmicos, que influenciam o padrdo de comércio, principalmente a diversificacao
das exportacdes. O desenvolvimento da infraestrutura, incluindo o transporte
ferroviario, passa a ser um fator-chave capaz de suprir as perdas significativas de
vantagens comparativas regionais, induzindo a diversificagdo econdmica e,
consequentemente, aumentando as oportunidades de novos postos de trabalho
(LIMA et al., 1997).

Do ponto de vista do sistema logistico nacional e regional para transporte
de cargas, a matriz de transportes multimodais também poderd exercer papel
fundamental como fonte de vantagem comparativa,'® objetivando-se integrar os
mercados regionais para o desenvolvimento de espacos de variadas formacdes. O
que estd em jogo aqui € a necessidade de reestruturacdo da propria concepcdo da
matriz de transporte no Brasil (e no Rio de Janeiro, especificamente), o que vai
muito além da simples constatacdo sobre a degradacdo ou a necessidade de
recuperacdo da atual malha de transportes do pais, rodoviaria ou ferroviéria. Ou

seja, existe a necessidade real de multimodalidade no setor de transportes para que

19 Na visdo de Lima et al. (1997), constata-se a perda de vantagens comparativas em diversos setores,
como material de transportes, mecanica e quimica, nas regides Sul e Sudeste do Brasil, do ponto de
vista de exportacGes. Os mesmos defendem que haja a necessidade de se modificar o padrdo de
especializacdo, alterando as fontes de vantagens comparativas para melhorar, qualitativamente, a
oferta de servicos no plano de infraestrutura de cada regido do Brasil.
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sejam viabilizados novos padrées de logistica para uma nova matriz de circulagdo
no pais.

Como ja é bem estudado, a atual matriz de transportes surgiu apos diversos
planos viarios desde o Brasil Colonia, quando o planejamento da malha viria
nacional provocou agdes irreversiveis no espaco econémico do pais, através do
aperfeicoamento funcional e da reducdo de custos voltados a especializacdo das
exportacGes de bens primarios (acucar, café, borracha...) direcionadas para a Europa
e para 0s EUA. Esse modelo, gerador de um ciclo negativo de baixa produtividade
e eficiéncia econOmica, deve ser combatido a partir de uma nova matriz de
transportes, levando-se em consideracao a heterogeneidade dos espacos regionais e
do espaco continental como um todo, j& que o Brasil se encontra em uma regido
geoecondmica estratégica na Ameérica do Sul.

A fim de mudar o padrdo de especializacdo econdmica do pais, integrando
0s espacos geograficos regionais no continente e superando 0s entraves existentes
da atual matriz de transporte nacional, se faz necessario explorar e aproveitar ao
maximo as vias naturais das expressivas bacias interiores do extenso litoral,
integrando-as as modalidades de maior capacidade, como as ferrovias e a
navegacao de cabotagem e fluvial. Isso geraria economias de escalas e reducéo dos
custos de transporte multimodal (LIMA et al., 1997).

A principio, o debate sobre os tipos de movimentos interurbanos e
intraurbanos esta sempre conectado ao tema da mobilidade. E nessa anélise sobre a
vida urbana contemporanea que surge a questdo do transporte, individual ou
publico. N&do por acaso emerge também o conceito de “migracdo pendular” (ou
“movimento pendular””) com a intensificacdo da mobilidade demogréfica brasileira,
a partir, notadamente, da década de 1930. Tal perspectiva é inerente aos transportes
como possibilidades e necessidades dos deslocamentos diarios.

Por sua vez, o conceito de “mobilidade territorial” foi explorado de forma
ampla e inovadora pelo gedgrafo norte-americano W. Zelinski (1971). Segundo
Roca (1998), Zelinski dividiu o conceito de mobilidade espacial e movimentac6es
territoriais em duas categorias distintas (ZELINSKI, 1971, apud ROCA, 1998):

a) MigracOes de carater permanente, quando ocorre “[...] a transferéncia
espacial de individuos de uma unidade social ou vizinhanga para outra” (p.

255):
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b) Circulagdo, com grande variedade de movimentos interpretados como
regulares, ocasionais ou sazonais, ou seja, de curta duragdo, sem a

mudanca permanente ou temporaria de residéncia.

Assim, na interpretacdo de Roca (1998), ao sugerir cinco grandes etapas de
mudangas, Zelinski (1971) imaginou que, em uma suposta quinta fase ou etapa de
desenvolvimento, a sociedade superavancada do futuro viveria um ritmo elevado
de progresso tecnoldgico, quando as migracGes em potencial poderiam ser
absorvidas pela circulacdo com o aperfeicoamento cada vez maior dos transportes,
ai incluidos os sistemas avancados de comunica¢des em expansdo. Essa seria uma
teoria de carater espacotemporal (ROCA, 1998).

Tal fenbmeno apontado por Zelinski (1971) pode ser descrito, em outras
palavras, como um movimento pendular que, na geografia, € conhecido como um
movimento populacional regular, quando as pessoas residentes em uma
determinada cidade ou regido sdo obrigadas, por varios motivos, a viajar para outros
lugares, a fim de trabalharem ou estudarem em tempo integral.

Faz-se interessante analisar alguns indicadores e fatores de deslocamentos
domicilio-trabalho/estudo, que podem ser interpretados como um referencial
analitico dos processos de expansao urbana e, em alguns casos, de metropolizacdo
também. Tais deslocamentos formam um tipo de movimento pendular e séo

caracteristicos de territorios urbanos de maior concentracao (vé-se na figura 1).

Figura 1 — Exemplos de deslocamento pendular trabalho-domicilio no Rio de Janeiro com
muito desconforto, em hordrio de pico, pelos trens da Supervia. Fonte:
<http://lauaxiliar.blogspot.com.br/2009_12 01 archive.html.> Acesso em 25/02/2018.

O préprio conceito de migracdo pendular é estudado na geografia ha

bastante tempo. Ha quase quarenta anos, a cientista Beaujeu-Garnier (1980) sugeria
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uma analise sobre o fendmeno dos movimentos diarios de migragdes para o
trabalho, denominando os sujeitos desse processo de “migrantes diarios”.
Interessante apontar que, ja em 1980, as observacdes dessa autora mostravam um
aumento constante, em numero e distancia, dos movimentos diarios, 0 que ja
indicava uma tendéncia mundial da modernizac¢ao dos meios de circulacéo, a partir
de sistemas de transportes mais rapidos e confortaveis, aumentando-se a distancia
entre os deslocamentos.

Castello Branco et al. (2005), comentando Dupuy (1995), identificou que a
causa principal de aumento das movimentacGes diarias se dava devido ao
aperfeicoamento no sistema de transportes, tanto privado como publico, permitindo
as pessoas percorrerem distancias maiores diariamente. A mesma autora explicava
que tais deslocamentos urbanos possuiam uma natureza complexa, sendo o
automdével um importante coadjuvante na variedade de movimentos em grandes
aglomerages urbanas, o que criou uma “nova economia” ao transformar as cidades,
compondo-se novos territdrios.

Em termos gerais, 0s conceitos de movimento pendular, deslocamento
pendular ou migracdo pendular formam um fendmeno dinamico que explica um
tipo de deslocamento territorial diario. Tal fendmeno demonstra a expansdo do
processo de ocupacdo e apropriacdo dos territdrios e a ampliacdo dos espacos
urbanos pelo processo de urbanizacdo, bem como a segmentacdo e multilocalizacéo
dos locais de trabalho e moradia. E possivel supor, a0 mesmo tempo, que pode
haver o encarecimento e, consequentemente, a inviabilizagdo dos deslocamentos
diarios em casos de distancias maiores entre os locais de residéncia e os de trabalho
ou estudo, o que pode suscitar a migracao temporaria ou permanente dos municipes
(CASTELLO BRANCO et al., 2005). A dindmica urbana metropolitana constitui-
se em um dos objetos de analise da geografia, bem como a visualizagdo das
principais regides funcionais e suas areas de influéncia. Tais areas geograficas sao
formadas pelas regides de moradia, mercado de trabalho, infraestrutura industrial e
outras. Dentre os diversos pontos elencados nesse processo de aumento da

eficiéncia dos movimentos ou deslocamentos pendulares, destacam-se (p. 16):

a) Dindmica do mercado de terras no municipio polo;

b) Mudanca do perfil econdmico de determinado aglomerado urbano;
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c) Desconcentragcdo da inddstria para municipios considerados como nao
centrais, ou polos;

d) Mercado de trabalho;

e) Qualidade do transporte disponivel;

f) Tempo necessario para deslocamento.

Os fatores acima expostos podem contribuir positivamente no chamado
processo de extensdo das cidades, criando ou melhorando a configuracdo de
aglomerac6es urbanas (ou metropolizacéo) na atualidade.

Diferentemente dos paises denominados desenvolvidos, que passaram pelo
processo de expansdo urbana ao longo dos séculos XIX e XX, nos paises de
industrializacdo recente, como o Brasil, observa-se um tipo precario de expansao
das grandes areas urbanas para as periferias metropolitanas, onde se localizam os
espacgos industriais e residéncias de baixa renda. Para estudiosos como Abreu
(1987) e Antico (2004), é exatamente nessas periferias que sdo visualizados a
precariedade da infraestrutura urbana, o baixo acesso ao mercado de trabalho, a
escassez de infraestruturas de transporte e o forte incremento do mercado de terras,
dentre outros. Os mesmos autores demonstram que, através do grande avango
tecnoldgico e consequente aprimoramento dos meios de transporte, bem como o
dos meios de producdo e comunicagdo, 0S espagos econdémicos regionais se
tornaram mais extensos do que os espacos de atividades locais, através da alta
densidade dos movimentos pendulares.

Tais pesquisas podem ser de grande valia também para o cruzamento de
dados dos deslocamentos pendulares com outros, cuja densidade demogréfica, da
estrutura ocupacional e das taxas de crescimento da populacdo sejam somados.
Assim, poderiam ser implementadas politicas publicas de mobilidade, com redes de
transporte pensadas com maior eficiéncia e aproveitamento para os cidadaos que se
deslocam, diariamente, entre dois ou mais aglomerados urbanos.

Em sua analise sobre os movimentos migratorios no estado de Sdo Paulo
nos anos 1980, Baeninger (1996), por sua vez, demonstrou a importancia das novas
modalidades ou tipos de deslocamentos, em diversas regides do interior, no sentido
de retencdo da migracdo permanente em potencial do interior para a capital. Assim,
os deslocamentos pendulares intraurbanos sdo de suma importancia ndo sé para o

bem-estar dos proprios cidaddos, que necessitam se deslocar diariamente para
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realizar vérios tipos de atividades, mas também do ponto de vista do bem-estar
coletivo e econdmico para determinada regiéo.

Para a pesquisa em curso, sera de grande importancia entender melhor os
mecanismos de demanda de passageiros nesses deslocamentos, com o objetivo de
melhorar o planejamento e a gestdo publica necesséarios para a infraestrutura, ou
seja, para a modelagem da demanda de transportes de passageiros entre espagos em
maultiplas escalas.

Segundo Pessanha et al. (2016), o conceito de demanda pode ser
interpretado como sendo o de uma determinada quantidade de pessoas que escolhe
um meio de transporte para o deslocamento em um roteiro predeterminado, a partir
das nocdes de preco e qualidade de viagem.

Dessa forma, devem ser investigadas as demandas transferidas, ou seja,
aquelas oriundas dos demais modos de transportes que percorrem o trecho
predeterminado. Também devemos entender as demandas induzidas, ou seja,
aquelas que foram estimuladas para um novo trecho, em funcdo de algum projeto
de extensdo da rede e da infraestrutura implantada (QUEIROZ, 2009). Assim, o
planejamento de transportes em uma gestdo publica, municipal e regional, é
fundamental, a partir de um periddico levantamento dos dados e de estimativas de
viagens que sdo e serdo realizadas com origem e destino pré-fixados.

Pessanha et al. (2016), com base em Reck (2003), explica que os parametros
de escolha do ponto de vista dos usuarios, ou passageiros, podem ser interpretados
como indicadores de qualidade dos servicos de transporte prestados. Assim, se faz
necessario entender quais sdo as expectativas dos usuarios de cada modo de
transporte e analisar o padrdo “conforto”, que pode estar relacionado a muitos
aspectos qualitativos, como ruido, densidade de ocupacao, caracteristicas do carro,
largura das portas e outros (PESSANHA, 2016, p. 3). Também na analise desses
autores, identificam-se fatores como seguranca, confiabilidade, conforto,
frequéncia, tempo de viagem e custo de viagem como os fatores de qualidade que
tém maior influéncia no comportamento dos usuarios de transporte.

O fendmeno da mobilidade territorial ou migracdo pendular, bem como a
capacidade de diagnosticar as suas causas, da aos gestores condicdes de previsdo
de demandas de passageiros para 0s mais variados modos de transporte, tema que
diz respeito tanto a geografia dos transportes como a gestdo publica regional e

intermunicipal.
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Reforgando-se essa pesquisa pelo viés de mobilidade das pessoas, o usuario
comum de rodovias, incluindo o trabalhador, estudante ou aposentado, pratica o
chamado deslocamento pendular entre as cidades de uma mesma regiao, ou seja,
circula regularmente em uma grande variedade de movimentos, ocasionais ou
sazonais, regulares e de curta duracdo (ROCA, 1998). E ¢ exatamente nesses
processos de mobilidade que geralmente sdo verificadas a qualidade, a eficiéncia, a
seguranca ¢ a comodidade do sistema de transporte, além de sua organizagdo e
deficiéncias estruturais.

Outro ponto fundamental na anélise do tema proposto ¢ a discussdo sobre as
potencialidades espaciais?® e logisticas dos territorios. Nos moldes da geografia do
século XX, as “Leis de Vantagens Comparativas” de David Ricardo (1772-1823) se
fizeram muito importantes para o entendimento das dindmicas dos espagos
regionais. Nao por acaso recorremos a visdo classica desse economista sobre o
conceito de vantagens locacionais?! para tratar das potencialidades espaciais, a
partir da logistica de transporte.

Nos estudos geograficos atuais de gestdao dos territorios, € importante levar
em consideragdo o conceito de “potencialidade espacial”, expressdo mais
apropriada “para expressar dindmicas modernizantes pensadas para estimular os
potenciais de dado fragmento territorial” (SILVA, 2007, p. 249). Como explica o
mesmo autor, uma dada poténcia pode ser interpretada (virtual ou mentalmente)
como uma possibilidade ainda ndo concretizada. Tal possibilidade pode ser
estimulada por fatores externos e agdes direcionadas para a potencializagdo de
determinadas atividades, como, por exemplo, o transporte ferrovidrio. Essa poténcia
deve estar limitada a algum territdrio, no espago concreto, para que seja analisada
sua real potencialidade espacial.

Para que se tornem possiveis o planejamento e a gestdo dos territorios a
partir de uma determinada potencialidade, ou mesmo de uma atividade planejada
com chance de sucesso, sdo necessarios os estimulos materiais, tecnoldgicos e

politicos (fixos e reais) no espago, em escalas politicas diversas. Seria possivel,

20 Silva (2007), ao tratar do conceito de “potencialidade”, reforga e necessidade de os estudos
espaciais, no ambito regional, serem baseados na relagdo entre o valor da terra, o crescimento
demografico e as conquistas tecnoldgicas como bases para o entendimento do que seja a finalidade
de vida nos territorios.

2L Ver a excelente traducio de Sandroni (1982) da obra de Ricardo, Principios de Economia Politica
e Tributacdo (1817).
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assim, realizar estudos mais abrangentes e objetivos sobre as potencialidades e as
vantagens comparativas do territorio fluminense em relagdo aos diversos modos de
transporte em uso e/ou com potencial de uso em determinadas regides, sendo
possivel aplicar agdes reais (politica, econdmica, logistica...) como vantagem
objetiva para acionar uma potencialidade concreta a ser explorada. Sobre essas

questdes, discutiremos a seguir.

2.2
A logisticaregional aluz da modernizacao conservadora no estado do
Rio de Janeiro: Em busca de paradoxos organizacionais na gestéo

publica fluminense

A fim de exemplificar a discussao sobre o setor de transportes ferroviarios
no estado do Rio de Janeiro, procura-se associar a sua importancia e limites as
potencialidades espaciais, e o caso fluminense, nesse sentido, ¢ de grande valia para
a atual pesquisa. O Plano Estratégico de Logistica e Cargas do Estado do Rio de
Janeiro (PELC/RJ 2045), langado em 2016,%? é uma iniciativa que partiu do Plano
Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), apresentado pelo Governo Federal
em 2007 e revisado em 2011. Esse plano sugeria a confeccdo de outros planos
regionais para o setor pelos entes federados e, nao por acaso, o seu planejamento e
elaboracdo contaram com dirigentes e representantes das principais empresas
ligadas as atividades logisticas, publicas e privadas, do Rio de Janeiro.

E importante frisar que tais estudos foram iniciados, de fato, em 2014, em
um momento em que a situacdo econdmica nacional e regional era favoravel, com
projecdes de cenarios otimistas para investimentos que beiravam cifras bilionarias,
principalmente em relag@o ao preco das commodities, incluindo-se nelas o petrdleo
e o minério de ferro. Mas, independentemente da crise econdmica pds-2015, o

PELC/RJ 2045 tenta apresentar o Rio de Janeiro como uma “Plataforma Logistica”

22 Lancado em 31 de maio de 2016, esse plano foi elaborado para a Secretaria de Estado de
Transportes, a Setrans, com financiamento do Banco Mundial, e contratado pela Companhia
Estadual de Engenharia de Transportes e Logistica (CENTRAL), um 6rgdo vinculado a essa
secretaria. Fonte: <http://www.pelcrj2040.rj.gov.br/> Acesso em 25/02/2018.
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de classe mundial, que pode e deve estar integrada aos setores produtivos nacionais,
agregando condi¢des de maior competitividade da unidade politica ao ampliar os
seus mercados. Tal plano ¢ considerado estratégico para o estado fluminense e
mesmo para o pais, pois oferece um cenario de desenvolvimento para diversos
segmentos logisticos até 2045, ou seja, para os proximos 30 anos (PELC/RJ 2045,
2016).

E de se surpreender que os gestores atuais apresentem uma visdo futurista
de longo prazo, pelo menos no quesito “planejamento”, bem como no entendimento
de que a economia global do século XXI esta baseada no comércio internacional,
cada vez mais competitivo. Por esse motivo se faz necessario organizar uma
infraestrutura logistica adequada a competitividade, e também confiavel, flexivel e
independente dos itens comercializados, sejam eles commodities ou produtos
industrializados.

Grosso modo, a ideia de se desenvolver as potencialidades logisticas®
regionais do Rio de Janeiro torna-se um instrumento para o aproveitamento e a
exploragdo das oportunidades voltadas para o desenvolvimento planejado e
sustentavel, incluindo-se neles modelos que preveem a conexdo sociedade-
economia-meio ambiente, ou seja, um modelo que estimule o crescimento
econdmico com inclusdo social e prote¢do ambiental, com metas e planejamento de
médio e longo prazo. Como exemplo, destacam-se os programas de gestdo
ambiental para processamento e reciclagem dos residuos solidos.

O PELC/RJ 2045 ¢ gerido por uma equipe permanente para viabilizar acoes
e projetos socioespaciais, com acompanhamento das implementagdes e revisdes
periddicas pela Secretaria de Transportes do estado. O projeto passou a ser
considerado um plano de Estado e algumas de suas recomendacdes foram
transformadas em projetos de lei.

Segundo o sitio da internet da PELC/RJ 2045, os principais setores a serem
dinamizados pelas potencialidades logisticas regionais no estado do Rio de Janeiro

(devendo entrar no escopo do portfélio dos projetos) sdo os seguintes (2016):

23 O conceito de “potencialidade logistica” nesse contexto ¢ analisado como uma vantagem natural
do estado do Rio de Janeiro, incluindo ai a sua localizagdo integradora com os demais estados do
Sudeste, bem como seu extenso litoral e trechos de aguas profundas, o que facilita as operacées
portudrias para importacdo e exportagdo. Além disso, é possivel incluir também os aeroportos,
heliportos, malha ferrovidria federal e rodovias de alta capacidade. Fonte:
<http://www.pelcrj2040.rj.gov.br/>. Acesso em 25/02/2018.
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a) O setor de oleo e gas;

b) As ligagdes multimodais entre RJ e SP e entre RJ e MG;

€) Arede rodoviaria do estado fluminense;

d) O sistema de fluidez do trafego de veiculos na Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro;

e) As Plataformas Logisticas.?*

E interessante apontar que o PELC/RJ 2045 se insere no conjunto de
“Ancoras Logisticas”, polos constituidos pelos principais ativos existentes, tais
como equipamentos, material rodante e eixos de transporte, constituindo toda a
infraestrutura utilizada para movimentagdo de cargas das cadeias logisticas no
territorio fluminense.

Mas aqui surgem questdes decorrentes desse plano de longo prazo para a
logistica fluminense: por que ndo se v€, nesses planos, projetos concretos para o
transporte regional de passageiros? Serd que ndo ha interesse na qualidade de
locomocdo das pessoas pelo territério fluminense? Serd que a prioridade serd
sempre o transporte de cargas com eficiéncia e ndo para as pessoas, com seguranca
e qualidade? Seria essa situagdo um aspecto do paradoxo organizacional na gestao
publica do desenvolvimento do territorio fluminense?

Quando sdo estudadas aqui as agdes planejadas e focadas dos agentes de
gestao de territorios, estamos falando em politicas do poder publico para o espago
regional fluminense. A pretensdo em analisar alguns fenomenos dessa gestdo
territorial, principalmente aqueles vinculados as politicas de transporte regional no
estado do Rio de Janeiro, nos levara aos chamados paradoxos organizacionais na
organizagdo da gestdo publica regional.

Os estudos sobre esses paradoxos foram expandidos para a area de geografia
por Silva (2007), em sua pesquisa sobre a modernizacdo do espaco rural
fluminense. Nela, o autor identificou varios paradoxos na organizagdo das
atividades produtivas rurais em regides tradicionais de agropecudria no estado do

Rio de Janeiro. Tal situa¢do permite-nos interpretar as agdes dos agentes articulados

24 As Plataformas Logisticas (PL) constituem-se em elementos fundamentais das Ancoras
Logisticas, e estdo localizadas em pontos estratégicos do territorio fluminense, com a principal
funcdo de interligar os diferentes meios de transporte que compdem a rede logistica estadual, ou
seja, as ferrovias, rodovias, portos, aeroportos e heliportos. Espera-se que as PLs estejam aptas para
atender as necessidades e demandas dos mais variados setores produtivos do estado do Rio de
Janeiro. Fonte: <http://www.pelcrj2040.rj.gov.br/>. Acesso em 25/02/2018.
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em projetos diversos (incluindo os poderes publicos) na gestdo territorial como
autossabotadoras do sucesso de determinado empreendimento, reduzindo-se as
possibilidades de sucesso de importantes politicas publicas para populagdes locais
e regionais.

Tal situag@o parece ser recorrente nas historicas dificuldades sofridas pelo
estado do Rio de Janeiro (como no atual momento), quando o poder publico, ao
passar por uma profunda recessao econdmica, se distancia dos discursos de outros
agentes publicos oficiais, afetando o real resultado de politicas publicas do seu
potencial inovador e transformador, demonstrando-se, assim, as contradi¢des entre
o desejado e o obtido como resultado de uma série de falhas na condugao dos
projetos de desenvolvimento regional.?®

Para o entendimento mais amplo dessa condicdo de autossabotagem das
politicas publicas no estado do Rio de Janeiro, soma-se a necessaria observancia da

sua burocracia estatal®®

para o sucesso das politicas publicas na gestdo dos
territorios, pois sao exatamente elas que impulsionam as pesquisas, incluindo as de
cunho socioespacial, em um ambito de maior reflexdo. Sendo assim, em niveis
diversos de atuacdo, o Estado ndo deixa de ser uma instituicao, que ¢ inscrita nos
tempos do territorio e da sociedade (CASTRO, 2005).

Esse tipo de relagdo entre os agentes publicos e as empresas privadas do

27 no

segmento de logistica ndo pode ser interpretado sendo a luz do clientelismo,
contexto do estado do Rio de Janeiro. Tal relagdo deve ser analisada em um processo

mais amplo caracterizado como o de modernizacéo conservadora.?® Esse fendmeno

% Sobre a gestdo publica no estado do Rio de Janeiro e suas politicas de desenvolvimento,
recomenda-se a vasta literatura publicada por Motta da Silva (2001) e Penalva Santos (2014), dentre
outros autores.

% O conceito de burocracia estatal aqui utilizado segue a racionalidade da teoria da burocracia de
Max Weber (1920). A burocracia estatal, sendo um tipo de organizacdo humana baseada na
racionalidade, deve ser analisa de maneira impessoal, pois deveria buscar sempre a eficiéncia da
maquina publica. Dentre outros principios dessa burocracia, devem ser destacados os da autoridade,
hierarquia, divisdo do trabalho, especializagdo dos funcionérios, meritocracia e impessoalidade nas
relagdes (WEBER, 2015).

27 Como afirma Mastropaolo (1992), quando tratamos de clientelismo, principalmente no estado
fluminense, devemos observar que o elemento central da relacdo de subordinacdo se encontra
exatamente na intencdo de parte dos politicos em manter sob sua tutela uma clientela especial, de
tal forma que eles possam se apresentar como porta-vozes exclusivos desse ou daquele grupo de
empresas. Ao contrario das relagGes tradicionais de clientelismo dos séculos XIX e XX, no século
XXI a dependéncia desse tipo em relacéo aos politicos e gestores publicos é praticada por parte dos
detentores dos meios de locomog&o, ou seja, os conglomerados que operam grandes sistemas de
logistica e transportes de produtos e pessoas.

2 No que diz respeito a modernizacdo do Rio de Janeiro no contexto desse trabalho, ela sera
entendida como conservadora ou dolorosa em uma perspectiva adaptada da ideia de Graziano de
Souza (1981), pois ela: (a) mantém os sistemas de producdo pré-capitalistas articulados em diversas
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ainda se mantém em diversos setores da gestdo publica regional e nas relagdes com
as grandes empresas ligadas ao setor de logistica e transporte de cargas e
passageiros no estado do Rio de Janeiro.

Entendendo-se que o atual contexto da modernizacdo espacial estd
associado as dinidmicas da globalizagdo?® que perpassam por todo territorio
fluminense, surgem diversos questionamentos sobre, por exemplo, como os
discursos oficiais legitimaram a gestao territorial no Rio de Janeiro.

Segundo Souza (2002), esse tipo de modernizagdo pode ser usado para
interpretar o modelo de desenvolvimento do Brasil, que ¢ menos sustentavel. Dentre
0s principais motivos e caracteristicas dessa insustentabilidade, o autor afirma que
essa modernizagdo deve ser destacada como aquela que, entre outras

consequéncias:

a) gerou a hipertrofia do processo industrial, com reflexo na superlotagdo das
metropoles Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte, ¢ a baixa
industrializacdo do Norte e do Nordeste;

b) reduziu a geragdo de empregos e de integragdo entre o rural ¢ o urbano,

refletindo um desenvolvimento inter-regional insustentavel.

Esse fendbmeno da modernizagdo conservadora, como incompleta, tardia e
parcial, pode ser complementado, a principio, pelo entendimento de outro conceito,

o da “destruicéo criativa” ou “destruicio criadora”,*® termo muito utilizado no meio

dimensdes (sociais e politicas) no espago geogréfico; (b) retém a expansdo da cidadania e,
consequentemente, mantém predominantes os setores mais “arcaicos” da sociedade brasileira como
um todo, e fluminense em particular; e (c) preserva as estruturas estatais tradicionais, autoritarias e
excludentes, em um padréo tradicional de politicas pouco afinadas com a democratizagdo das
decisdes acerca da gestdo do territdrio, dependentes do protecionismo publico de outras esferas do
poder.

29 De acordo com Silva (2007), nos tempos de globalizagdo é possivel interpretar o conceito de
modernizacdo do ponto de vista do desenvolvimento socioespacial fluminense, a partir de trés
pontos-chave: (a) a concepcdo tradicional de desenvolvimento, que impulsiona os processos de
modernizacdo do territério fluminense. Nesse quesito seria necessaria a mudanca de visao por parte
dos agentes econbmicos e atores sociais do Rio de Janeiro para impulsionar os projetos de
reestruturacdo socioecondmica e infraestrutural, a fim de atender, de maneira mais adequada, as
demandas da populacao através de gestdo mais eficiente do territdrio por parte dos agentes publicos;
(b) a possibilidade de apropriacdo das resultantes materiais das politicas de modernizacdo e
desenvolvimento socioespacial, direcionadas pelos gestores publicos fluminenses, incluindo as
Prefeituras; e (c) a dimens&o do capital privado no setor da gestdo territorial fluminense, considerado
o principal agente de mobilizacdo da for¢a de trabalho, renda, infraestrutura e dos modelos de
consumo e comportamento no mundo atualmente.

% O conceito de “destruigdo criativa” ou “destruigdo criadora” foi popularizado pelo economista
austriaco Joseph Schumpeter em seu livro Capitalismo, socialismo e democracia (1961), e foi
popularizado no contexto da ascensdo do neoliberalismo e do neoconservadorismo em diversos
paises europeus.
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econémico e estudado com mais profundidade na segunda metade do século XX.
Tal conceito possibilita a interpretacdo e o entendimento de eventos ou mesmo de
tendéncias que, a primeira vista, parecem ser negativas ou mesmo irracionais, mas
que sdo, de fato, benéficas para a maioria da populacdo em ambito regional ou
nacional, em um determinado periodo historico, ou seja, um mal necessario em prol
do progresso. No caso ferroviério, a destruicdo criativa foi responsavel pela
erradicacdo de diversas linhas férreas no Brasil (e no mundo), para dar lugar a
tracados mais rapidos, eficientes, de melhor geometria e maior economicidade,
atingindo o material rodante (locomotivas a vapor e carros de passageiros), que
foram substituidos por equipamentos mais modernos e de maior rendimento do
ponto de vista energeético.

Nesse trabalho busca-se entender, enfim, alguns dos principais paradoxos
organizacionais na gestdo publica regional fluminense frente a esse panorama de
modernizagdo conservadora que afetou, diretamente, o sistema de transporte
regional de passageiros. Quais sdo, de fato, os principais entraves percebidos na
gestao territorial do setor no estado do Rio de Janeiro, ja que os seus agentes — que
outrora lidavam com os proprietarios de terras e as estruturas tradicionais de
produgdo agricola — agora lidam com os grandes conglomerados dos sistemas de

logistica e transporte de cargas e passageiros nos espagos regionais do estado?

2.3
O véacuo geopolitico de poder publico territorial e os consorcios
intermunicipais: algumas reflexdes e possibilidades para o Rio de

Janeiro

No recorte espacial selecionado, busca-se entender o atual quadro do padrao
logistico do setor de transporte de passageiros através da ideia de vacuo geopolitico

de poder publico na gest&o territorial fluminense. Esse termo foi pensado e adaptado

1

a partir da teoria do vacuo politico,®! explorada principalmente por Brzezinski

31A teoria do vacuo geopolitico caracteriza essa forma de relagdes geopoliticas, quando todos os
setores do espaco geografico devem estar ocupados por alguém, ou controlados por alguém, e
qualquer tipo de liberagdo ou mudanga no nivel de controle desses setores trard alguma
movimentacdo de forcas especificas na direcdo de ocupacdo desses setores liberados. Fonte:
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(1993) na década de 1990, quando analisava as possiveis estratégias para ocupagao
de novas areas de influéncia, pelos EUA, no chamado “Heartland”, da Eurésia, a
partir do desmantelamento da Unido Soviética em 1991.

No caso especifico em analise dessa pesquisa, o conceito de vacuo
geopolitico € usado e testado para a interpretacdo das relagdes de poder no ambito
da gestdo publica em diversas escalas. Assim, a ideia de vacuo geopolitico de poder
publico se caracteriza pela auséncia, em primeiro lugar, de uma visao clara e legivel,
para todos os integrantes da maquina publica governamental, dos principais
objetivos e metas de desenvolvimento de longo prazo nos moldes de um sistema de
gestdo publica local, regional e/ou federal. Tal fendmeno afeta, diretamente, os
principais setores da economia e do bem-estar social, em multiplas escalas, e o setor
de transporte ferroviario ndo pode ser esquecido. Abandonado pela gestdo publica
estadual e federal, o sistema regional de passageiros estd ausente dos
planejamentos, afetando um dos setores coletivos mais importantes do pais.

Esse fenomeno pode ser interpretado como uma desvalorizagdo, por
auséncia — ou mesmo ingeréncia — dos agentes publicos presentes nas esferas
federal e regional no segmento. A auséncia de vontade politica em se resolver
questdes relacionadas ao bem-estar da populacdo reflete-se na deterioragdo do
sistema de gestdo e no didlogo entre os Poderes instituidos, com a atomizagao de
programas publicos sem o devido respaldo ou fundamentagdo em projetos de
desenvolvimento de longo prazo, porque eles simplesmente inexistem.

Sua inexisténcia, at¢é mesmo no plano tedrico, em macroprogramas para o
desenvolvimento territorial, traz um tipo de hiato que gera conflitos entre os
diversos grupos e niveis da gestao publica. Como nao ha didlogo eficiente ou regras
claras de procedimentos que possam servir de rumo, ndo se sabe para onde se quer
ir. Como reflexo de tal vacuo geopolitico de poder publico, vé-se o fortalecimento
dos conglomerados privados, detentores dos principais sistemas de infraestrutura e
logistica da regido em estudo, que agem através de conchavos politicos e que tém
suas proprias regras e prioridades.

E exatamente devido a essa bolha gerada pelo vacuo que as grandes
empresas (de capitais diversos) estabelecem as estratégias de mobilidade no

territério fluminense, formulando as suas proprias logicas de crescimento em

Dicionario russo de geopolitica: <http://uchebnik-online.com/129/1747.html> Acesso em
18/03/2018.
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dissonancia com os possiveis projetos publicos, que deveriam fortalecer a regido e
trazer melhorias as localidades e povoados. Ao executarem as suas proprias
estratégias de crescimento e acao sem o respaldo da populagado local ou mesmo dos
seus gestores publicos, os conglomerados privados ndo se preocupam muito com
contribui¢des sociais relevantes para o bem-estar das pessoas. Esses conglomerados
empresariais tém poderes que se sobrepdem as proprias instituigdes publicas no
processo de alocagao de recursos e projetos na gestao territorial. Ao se colocar em
segundo plano, o poder publico torna-se ineficiente em sua fiscalizacao, tornando-
se dependente deles.

Para ilustrar, geograficamente, o sistema deficitario de gestdo territorial e,
consequentemente, o vacuo geopolitico de poder publico no territorio fluminense,
analisamos os municipios de Macaé e de Campos dos Goytacazes. Ambos
representam atualmente grandes polos petroliferos e portuario-industriais no pais,
sendo potenciais territorios geradores de novos empregos ¢ demandas tecnologicas,
além de deterem condic¢des financeiras para aperfeicoar a sua infraestrutura de
transportes. Apesar da crise econdmica atual no estado do Rio de Janeiro — iniciada
com os baixos pre¢os do petroleo no mercado internacional em 2014, a estagnacao
do Complexo Petroquimico do Estado do Rio de Janeiro (COMPERJ) e de todo o
sistema gas-petréleo sobre o qual o Rio de Janeiro se estruturou economicamente
na ultima década —, esses municipios, que ainda sdo beneficiados diretamente pelos
royalties da exploragdo de petroleo na Bacia de Campos, vém perdendo
oportunidades de ampliar suas vantagens comparativas na unidade federada, ja que
uma gestdo eficiente e racional, pautada nas potencialidades regionais, ndo ¢
realizada.

Na cidade de Campos dos Goytacazes, por exemplo, nos dias atuais sdo
comuns os engarrafamentos na estrada (BR-101), principalmente no trecho que da
acesso a0 municipio, pois a mesma ainda nao foi duplicada, sendo ela a tnica faixa
de rodagem utilizada por todos os caminhdes, 6nibus e automdveis que circulam
diariamente pela cidade, ou que atravessam parte desse municipio fluminense,
trecho esse com trafego intenso, sem sinalizagio ou seméforo®® (como vé-se na

figura 2 a seguir).

32 Ainda em junho de 2017, a Concessionaria Autopista Fluminense, da BR-101, havia declarado ter
finalizado o projeto de engenharia para obras de melhoria da capacidade de trafego daquele trecho,
aguardando aprovacdo pelo IMTT. No entanto, parece haver problemas no projeto.
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Figura 2 — Faixa Unica na BR-101 na entrada do municipio de Campos dos Goytacazes,
dividida por caminhdes, onibus e automoveis. Fonte:
<http://www.folhal.com.br/_conteudo/2017/06/geral/1221133-autopista-realiza-obra-de-
pavimentacao-na-br-101.html>. Acesso em 05/03/2018.

J& em Macaé, houve uma expansdo desordenada, em larga escala, dos
bairros mais pobres, criando-se verdadeiros bolsdes de pobreza e favelizagdo no
entorno do municipio. Isso ocorreu justamente no periodo do crescimento de sua
base industrial relacionada ao setor petrolifero, expondo a auséncia de visdo e
gestdo de médio e longo prazo bem como de planejamento urbanistico, que sao
minimamente necessarios para tais ciclos de crescimento industrial em cidades
pequenas e médias de paises de industrializacdo tardia. Ou seja, a pendularidade da
populagdo do entorno pobre para o acesso aos servigos (setor em expansao em
Macaé, nas ultimas décadas) gera um afogamento do transito didrio em uma cidade
com potencial de crescimento, mas que ndo teve nenhuma politica local e regional
mais expressiva relacionada a mobilidade diaria dos macaenses.

Nesse municipio, diversos bairros “novos” surgiram em locais como
mangues ou a beira de rios, sem qualquer infraestrutura adequada (saneamento,

limpeza, pavimentagdo ou seguranca). Somente na comunidade do Novo Botafogo

<http://www.folhal.com.br/_conteudo/2017/06/geral/1220099-moradores-refens-de-uma-
rodovia.html>. Acesso em 05/03/2018.
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(figura 3 a seguir), por exemplo, sdo mais de trés mil familias que vivem em
condi¢des precarias (imagem a seguir), criando porcos, bodes e cabritos onde antes

era um manguezal.

Figura 3 — Bairro Novo Botafogo, um dos bolsdes de pobreza na periferia de Macaé, sem
qualquer infraestrutura para o bem-estar da populacéo local, que cresce diariamente. Fonte:
Jornal on-line de Macaé, O Debateon, de 27/02/12. <http://www.
odebateon.com.br/site/noticia/detalhe/21924/novo-botafogo-sem-acao-do-governo-
comunidadeago niza-e-clama-por-socorro->. Acesso em 05/03/2018.

Outro exemplo que se pode citar no que diz respeito a modernizagao
conservadora presente no estado fluminense, e em paralelo ao vacuo geopolitico de
poder publico, ¢ a condigdo atual da sua malha ferrovidria. Praticamente sucateado,
o volume de quase 800km de linhas férreas de bitola métrica, sob a concessdo da
FCA-VLI (braco logistico da empresa VALE) no Rio de Janeiro, foi esquecido
pelos poderes instituidos. O paradoxo organizacional da administragdo publica ¢é
visivel, sendo apontado nos mais diversos foruns e seminarios, por diversos
especialistas do setor ferrovidrio, no que diz respeito tanto ao patrimonio
operacional (vias férreas, pontes, vagdes, carros de passageiros, locomotivas etc.)
como ao patrimdnio ndo operacional (estacdes de trem, prédios, areas técnicas,

pecas avulsas etc.), pertencentes, no passado, a Rede Ferrovidria Federal S.A.

(RFFSA).
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Figura 4 — Péatio com vagdes e vias férreas abandonadas em Macaé-RJ. Fonte:
<http://jcrs.uol.com.br/mob/noticia.php?codn=11650>. Acesso em 06/03/2018.

As concessoes ferroviarias que se deram durante 1996 e 1997 tinham como
principal intuito e meta diminuir os gargalos existentes e tornar o transporte de
cargas mais rapido, seguro e lucrativo. Todavia, apos vinte anos sob a concessao
das empresas privadas, no caso do estado do Rio de Janeiro, particularmente, a
FCA-VLI abandonou a maior parte dos trechos da via ferroviaria de bitola métrica,
mesmo os considerados economicamente viaveis e vantajosos (como vé-se na
figura 4). Ademais, nos outros trechos por onde ainda circulam seus trens de carga,
a velocidade dos trens vem diminuindo ano a ano. Este exemplo, por si s0, explica
a modernizacdo conservadora que afeta o pais.

Outro dado que reforca essa logica de interpretacdo sobre o vacuo
geopolitico de poder publico na gestdo do transporte ferroviario no pais sdo os
niimeros alarmantes apresentados, em 2009, pelo Jornal do Commercio® do Rio de
Janeiro. De acordo com um artigo publicado pela Agéncia Nacional de Transporte
Terrestre (ANTT), 62% da malha ferroviaria do Brasil concedida a iniciativa
privada se encontra ociosa ou abandonada, e, considerando-se apenas a malha de
bitola métrica, esse percentual chega a 77% (como se observa na figura 5 a seguir).

Ou seja, no plano nacional, dos 28,8 mil quildmetros da malha ferroviaria existente

3 Artigo de 5/11/2009, Jornal do Commercio: <http://jcrs.uol.com.br/mob/noticia.php?
codn=11650>. Acesso em 06/03/2018.
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repassada as concessionarias, apenas 10,9 mil eram explorados de fato. Além disso,
dos 430 milhdes de toneladas transportados em 2008 por trens, 330 milhdes de
toneladas eram de minério de ferro, carvao e coque. Ou seja, a maior parte das
ferrovias de fato em uso no pais serve, ainda hoje, como uma espécie de
“minerioduto” para as duas principais concessionérias ferroviarias do pais (FCA-
VLI e MRS). Esses dados demonstram o tamanho do vacuo geopolitico de poder
publico que estamos vivendo nos dias de hoje, no pais, e no estado do Rio de

Janeiro, especificamente.

Figura 5 — Vagdes de passageiros abandonados em Amador Bueno (SP). A perda de
material rodante (vagdes de passageiros e locomotivas) por parte das concessionarias é um
cenario comum em varias partes do pais, incluindo o Rio de Janeiro. Fonte:
<http://www.lugaresesquecidos.com.br/2012/01/estacoes-e-ferroviasesquecidasno.htmi>.
Acesso em 06/03/2018.

Dentre os diversos desafios para o desenvolvimento territorial no estado
fluminense no contexto da moderniza¢do conservadora e do vacuo geopolitico de
poder observados na rede de relagdes produtivas e politico-institucionais do seu
estado, ha a necessidade de uma agdo extramunicipal (ABRAMOVAY, 1999) que
fortalega e gerencie relagdes potencializadoras da mobilidade interurbana. Quando
uma unidade administrativa se associa a outra unidade a fim de gerir, de forma mais
eficiente, a sua rede de relagbes para o desenvolvimento territorial, pode-se
ultrapassar as propostas de desenvolvimento setorial e superar a escala do local,
alcancando-se, assim, a escala regional. Dentre as arquiteturas politicas possiveis,

deve-se destacar a dos consorcios intermunicipais.
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Esses consorcios podem representar grandes vantagens aos gestores
publicos e a prdpria populacdo. De acordo com Bugarin et al. (2014), é importante
compreender a dindmica de formacdo e a manutencao de consércios publicos, pois
nelas esta representada uma forca politica consideravel, que é emergente nas
ultimas décadas, com a participacdo de diversos municipios brasileiros em algum
tipo de consorcio. Baseando-se em Teixeira e Meneguin (2006), Bugarin et al.
(2014) explicam que o consorciamento entre municipios representa parcerias entre
diferentes unidades politicas localizadas proximas entre si, ou seja, “vizinhos com
a intencdo de realizacdo de acGes conjuntas, agregando-se qualidade aos servigos
publicos prestados a populacdo dessas unidades” (p. 4). Segundo 0S mesmos
autores, os principais segmentos que geralmente motivam a realizacdo desse
modelo de parceria intermunicipal sdo o saneamento, a energia elétrica, a
construcdo de estradas e a salde publica.

Assim, com base nos estudos de Bastos e Gambate (2010), Bugarin et al.
(2014) propdem que o consoércio publico se constitua em uma personalidade
juridica pertencente a mais de um ente federado. Os consdércios publicos podem ser
interpretados como “autarquias interfederativas, de natureza privada ou publica,
subordinadas as regras da administracdo publica e da gestéo fiscal” (p. 5).

Salienta-se que a pratica dos consorcios publicos entre municipios se tornou
possivel apds a promulgacdo da Constituicdo de 1988 e os posteriores decretos
regulatorios. A Constituicdo em si possibilitou, por um lado, uma maior liberdade
de acdo, autonomia e integracdo entre municipios vizinhos, mas, por outro lado,
imp6s uma nova dindmica para que esses mesmos municipios demonstrassem mais
iniciativa e competitividade na busca de outras fontes de recursos para realizacao
de seus projetos em comum.

Dentre as principais vantagens do sistema de consércios publicos para 0s

municipios e 0s proprios municipes, segundo Bugarin et al. (2014), podemos citar:

a) Diminuicdo dos custos de contratacdo de servicos, atraves da licitacao
compartilhada;
b) Maior capacidade de administracdo e gerenciamento de seu proprio

patrimonio;
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c) Integracdo dos intermunicipios e a consequente captacdo e aplicacdo de
recursos publicos de linhas especiais de financiamento, incluindo
programas federais;

d) Maior eficiéncia na prestacdo e melhoria dos servicos publicos prestados
aos municipes; e

e) Economia de escala, em compras compartilhadas e unificadas.3

A principal motivacdo para dar-se inicio a formalizacdo de consoércios € a
presenca de algum interesse comum, necessidade ou bem que possa ser
compartilhado de forma mais eficiente e racional. Por outro lado, para que o
consorcio ja constituido seja eficiente se faz necessario um nivel minimo de
confianca entre os principais dirigentes e agentes publicos responsaveis por tal
parceria. Para autores como Caldas (2007), os consorcios podem ser interpretados
como organizacdo de cunho vertical, mas também horizontal, devido a ideia de
cooperagéo.®

Além da prépria Constituicdo de 1988, o marco legal que trata propriamente
do processo de contratacdo dos consorcios publicos € a Lei 11.107/2005, que rege
“sobre normas gerais para a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios
contratarem consdércios publicos para a realizacdo de objetivos de interesse comum”
(p. 1).

A partir do advento da Constituicdo de 1988 no pais, houve 0 aumento
consideravel da autonomia na esfera municipal bem como a ampliagdo do nimero
de municipios emancipados, e tal situacdo intensificou a formagdo de consorcios
intermunicipais no pais. Deles emergiram diversas vantagens e beneficios diretos e
indiretos tanto para as populacdes locais, como para os poderes publicos, pelo
ganho de eficiéncia na gestdo publica municipal e regional, quando aplicado o
principio do bom funcionamento do “instituto do consorcio intermunicipal” nos

termos da legislacéo.

34 Exemplo pertinente é o novo projeto de compras compartilhadas de remédios, anunciado no més
de outubro de 2017, entre as prefeituras do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, para que os municipios
ganhem maiores descontos dos fornecedores em economia de escala. Agéncia EBC Brasil. Fonte:
<http://agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2017-10/prefeituras-do-rio-e-sao-paulo-querem-
comprar-remedios-pagando-menos-20> Acesso em 06/03/2018.

% Os diversos conceitos de consércios e debates sobre cooperacdo entre municipios podem ser
encontrados em Vaz (1997), Moreira (2001), Cruz (2002) e Spink (2006).
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O instituto do consércio, de uma forma geral, permite 0 aumento da
capacidade de realizacGes préaticas dos governos municipais, com ampliacdo do
atendimento aos cidadaos e ganho de eficiéncia no uso dos recursos publicos, ja que
se pratica o compartilhamento de diversos recursos, em grande parte escassos, Como
maquinas, unidades de saude, equipamentos para processamento de residuos
solidos, entre outros. O consércio intermunicipal permite a realizacdo de a¢des que
seriam inalcancaveis a uma Unica prefeitura, como a compra de equipamentos de
alto valor agregado, bem como maior poder de pressdo dos cidad&os, e dos proprios
prefeitos, em negociagdes com diversas organizagdes privadas e outras reparti¢coes
do poder publico em escala regional, ou mesmo federal.

Mas aqui emergem as seguintes questfes: por que esse instituto, que se
mostrou eficiente e necessario em diversas regides do pais, ndo ganhou félego
suficiente para expressar a sua poténcia? O que falta para isso e quais sdo 0s
principais empecilhos? Na verdade, os paradoxos organizacionais refletem o vacuo
geopolitico de poder publico na gestdo territorial, pois elevam a ineficiéncia das
acdes de governanca em setores essenciais da sociedade. No caso do transporte
publico de passageiros de qualidade na escala regional do Rio de Janeiro, ndo ¢
diferente.

De forma resumida, é possivel interpretar o conceito de Transporte
Ferroviario Regional como um servico de transporte ferroviario de passageiros que
opera entre as cidades, com énfase maior no tipo de servi¢o oferecido do que
propriamente nas distancias geograficas percorridas (FRANCA, 2012).

De acordo com a apresentacdo realizada em seminario da Empresa de
Planejamento e Logistica S/A (EPL), subordinada a Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre (ANTT), em novembro de 2012, o trem regional opera além
dos limites das areas urbanas e metropolitanas, conectando cidades de tamanho
similar ou cidades circunvizinhas fora ou na borda externa do cinturdo
suburbano/metropolitano. Franga (2012) explica que esse tipo de trem opera com
mais paradas e entre distdncias menores do que os da rede de média e longa
distancia, e ¢ mais rapido do que os trens metropolitanos. A principal diferenga entre
o transporte ferroviario regional e os trens metropolitanos ¢ que este Ultimo tem
como foco a movimentagdo pendular de pessoas, ou seja, trafegam diariamente

entre o local onde as pessoas vivem e onde trabalham.
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Além disso, outra caracteristica do trem regional é que sua operacao,
normalmente, tem uma frequéncia reduzida ao longo do dia, ou seja, um trem por
hora ou poucas viagens ao longo do dia (como exemplificado na figura 6 a seguir).
Geralmente nesse tipo de modo ferroviario ¢ oferecido um bom nivel de conforto
(passageiros sentados em poltronas confortaveis, espaco para trabalho durante as
viagens, Wi-Fi a bordo etc.), que ndo ¢ disponivel nos trens metropolitanos,
operando fora das grandes cidades, parando somente em certas estacdes e

fornecendo um servico de conexao intermodal.

Figura 6 — Modelo de um trem regional de passageiros, elétrico. Fonte:
<http://viatrolebus.com.br/2013/12/trem-que-vai-ligar-sao-paulo-a-santos-correra-por-
nova-ferrovia/>. Acesso em 03/12/2017.

Segundo Macedo (2009), a ferrovia pode ser definida, objetivamente, como
um sistema que surge da atuacdo de dois elementos: material rodante e via
permanente. Assim, o material rodante (vé-se na figura 7 a seguir) é o conjunto
constituido de locomotivas, vagdes de carga e carros de passageiros, enquanto a via
permanente (vé-se na figura 8 a seguir) engloba outros-elementos, como o lastro, 0s
trilhos, os dormentes, o0s acessérios, ou seja, a chamada superestrutura — sendo o
sublastro, o subleito e 0 macico adjacente constituinte da infraestrutura.
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Figura 7 - Exemplo de material rodante, um carro de passageiros. Fonte:
<https://transferr.wordpress.com/2015/09/30/0s-novos-trens-regionais-da-vale-do-rio-
doce-em-operacao-comercial/>. Acesso em 03/12/2017.

Figura 8 — Imagem de via permanente com o lastro, os trilhos e dormentes. Fonte:
<http://www.ccabrasil.org.br/Coproduto_Lastro_Ferroviario.asp>. Acesso 24/01/2018.

A via permanente € um caminho formado por trilhos paralelos de aco,
assentados sobre dormentes de madeira, concreto, plastico ou outros materiais, e
chamada, historicamente, como “estrada de ferro” ou “via férrea” (ALMEIDA e
OLIVEIRA, 2010). De acordo com o sitio da internet da empresa nacional
CCABrasil, especializada em solucbes sustentaveis para o desenvolvimento
ferroviario, ““(...) lastro ferroviario é um componente da superestrutura da via
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permanente, constituindo-se em uma camada intermediaria de material granular,
que se situa entre o sublastro e os dormentes da estrada de ferro”.%

De uma forma geral, o modal ferroviario ¢ destacado por sua ampla
capacidade de carga e alta eficiéncia energética, resultando em um custo
operacional relativamente baixo quando comparado ao modo rodoviério.
Exatamente por isso € indicado para o transporte de grandes volumes de passageiros
e/ou mercadorias de baixo valor agregado em medias e longas distancias (ANTT,
2011).

Deve-se levar em consideragéo que o peso elevado das locomotivas e dos
vagles exige a implantacdo de uma via permanente de grande qualidade e
resisténcia, além da aquisi¢cdo de material rodante e da construcao de terminais e
oficinas de apoio, revelando um investimento consideravel. Além do mais, a
implantacdo de uma ferrovia envolve itinerarios de carater fixo, necessitando de
integracdo com outros modais (UNAMA, 2011).

O trem regional ¢ muito utilizado nos EUA, China, Russia, Japao e em todos
os paises europeus, onde ha uma enorme quantidade de usudrios. Assim, os
Governos centrais dos paises europeus, com o objetivo permanente de fortalecer as
pequenas localidades nos seus territorios e assegurar uma descentralizagdo
econdmica, evitam, com a ampliacdo da malha ferroviaria regional, o crescimento
desordenado das cidades maiores, mantendo sob controle os seus servigos basicos
e suas infraestruturas sociais. Os europeus e norte-americanos nunca se permitiram
abrir mao da prestacdo de servicos pelos trens regionais em seus territorios, pois
estes permitem a interligacdo do interior dos territdrios aos principais centros,
integrando servigos locais por capilaridade aos troncos ferroviarios dos seus paises
(BNDES, 2002).

Segundo Pastori (2016), o surgimento de empresas operadoras secundarias
de controle acionario publico, misto ou privado, para exploracdo de transporte
ferrovidrio em trechos mais curtos (extensao média de 120km) constitui-se no novo
conceito de trens regionais de passageiros, as shortlines. Essas linhas sdo operadas
de modo a terem custos menores de funcionamento, permitindo a oferta de servigos
que ndo seriam viaveis para as grandes empresas publicas centrais, operadoras de

ferrovias de longa distancia.

3% Disponivel em: <http://www.ccabrasil.org.br/Coproduto_Lastro_Ferroviario.asp>. Acesso em
06/03/2018.
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O caso da Europa ¢ emblematico e pode servir como modelo de estudos para
o Brasil. Por 14, tanto os servigos de trens regionais como os servi¢os de trens de
alta velocidade vinham sendo prestados, at¢ a década de 1990, pelas ferrovias
estatais. A partir de entdo, com o objetivo de elevar a eficiéncia econdmica dessas
empresas, alguns paises europeus, como a Espanha, a Alemanha e a Franga,
decidiram conceder um tratamento mais especifico aos servigos locais, de distancias
mais curtas ¢ demanda reduzida. Muitos paises resolveram seguir o exemplo da
Suica, que, além do sistema central estatal, tem uma enorme rede de pequenas
ferrovias locais privadas. Na Alemanha, a empresa Deutsche Bahn iniciou o
desmembramento dos ramais locais e os transformou em servigos autdbnomos, com
exploragdo também de responsabilidade local (BNDES, 2002).

Exemplos como esses da Europa, inclusive das chamadas shortlines, em
pequenos trechos ociosos com o direito de funcionamento e exploragdo ferroviaria
de pequenas empresas privadas seriam de grande valia em ambito local e regional
no Brasil, abrindo espago ndao somente para novas alternativas de uso das
infraestruturas existentes, como também gerando emprego, renda e novas fontes de
receita para os municipios e o estado do Rio de Janeiro. O que se observa de fato
sdo lacunas, em diversas escalas, espagos vazios, vacuos que merecem e devem ser
preenchidos de forma racional com projetos de longo prazo que tragam beneficios
e bem-estar a populagdo, principalmente no quesito de mobilidade regional
intraurbana, com énfase no transporte ferroviario regional de passageiros. Essa
modalidade ainda estd na memoria de muitos brasileiros, quando tal sistema
funcionava e era considerado estratégico pelos Poderes vigentes. Vamos analisar

essas etapas com mais detalhes no proximo capitulo.
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O TRANSPORTE FERROVIARIO NO BRASIL:

Transformacgoes politico-institucionais e territoriais

3.1
Andlise histérica das ferrovias no Brasil: sua génese e configuracéao

espacial

Para a compreensdo dos limites e das potencialidades do sistema ferroviario
de passageiros no Rio de Janeiro, deve-se entender como esse sistema se
desenvolveu no pais, desde a sua implantacdo no século XIX. A histéria desse
sistema no Brasil conta mais de um século e meio de existéncia, durante os quais
esse meio de transporte passou por diversos periodos e ciclos de ascensdo e queda.

A area geografica de seu alcance também é extensa, cobrindo quase todo o
territdrio nacional, com énfase nos estados do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Minas
Gerais (FERREIRA NETTO, 1974). De acordo com o autor citado, as primeiras
tentativas de se constituir as ferrovias no Brasil foram realizadas em 1835, no
periodo regencial, através da Lei n® 101. Essa lei permitia ao Regente conceder, por
até quarenta anos, o direito de exploracdo ferrovidria as empresas que se
responsabilizassem em construir estradas de ferro entre o Rio de Janeiro e Minas
Gerais, e também entre 0 Rio Grande do Sul e a Bahia (FERREIRA NETTO, 1974).
Tal estratégia governamental do entdo Regente Feijo tragou a primeira politica para
implantagdo de ferrovias no Brasil, sendo considerada por muitos como ousada,
pois intencionava unificar as regides e localidades entre si, independentemente dos
portos existentes.3’

A assinatura do Decreto n°® 641, de 26 de junho de 1852, representou um
verdadeiro marco historico na modernizacgdo desse setor de transporte no pais, pois
autorizou a concessdo de terras para a construgdo de ferrovias com diversos

privilégios, entre eles a garantia de juros de 5% sobre o capital empregado na

37 Tal visédo é defendida por Antonio Pastori (AENFER), que explicou que o contato entre os centros
urbanos atlanticos brasileiros se intensificara por via portuaria, desde o periodo colonial. Assim, a
navegacdo de cabotagem maritima no Brasil é um dos fatores que reforgava a concentragéo
demografica no litoral do pais.
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construcdo civil (SILVA et al., 2010). Nesse momento, o capital privado e o Estado
redefiniram as politicas de valorizacdo da terra no Brasil, levando-se em conta a
mobilidade e a circulagédo no pais, em escala nacional.

Sob essas circunstancias, foi implantada a primeira ferrovia brasileira na
provincia imperial do Rio de Janeiro (Municipio Neutro), em 1854. Dois anos antes,
0 empresério brasileiro Irineu Evangelista de Sousa, o futuro Bardo de Maua,
segundo Werner da Silva et al. (2010), requisitou autorizacdo da Assembleia
Provincial do Rio de Janeiro para a construcao de uma estrada de ferro que chegasse
a Raiz da Serra de Petropolis, saindo proximo da Baia da Guanabara. Maué solicitou
o privilégio de exploragdo daquela &rea, cujo contrato foi aprovado pela Lei
Provincial do Rio de Janeiro n° 602, em 23 de setembro de 1852 (WERNER DA
SILVA et al., 2010).

Figura 9 - A primeira locomotiva do pais, a ‘“Baroneza”, de 1854. Fonte:
<https://www.flickr.com/photos/claudiolara/49742236>. Acesso 24/01/2018.

Ap0s dois anos de trabalhos foi inaugurado o primeiro trecho ferroviario do
Brasil, em 30 de abril de 1854, com 14,5km de extensdo, entre as localidades de
Maué e Inhomirim (como vé-se na figura 9). Em seguida, no ano de 1856, foi aberto
o trafego até a estacdo Raiz da Serra, somando-se ao todo 16,2km de trilhos. Dali,

a Corte Imperial seguia por estrada até Petrépolis, onde permanecia, anualmente,


https://www.flickr.com/photos/claudiolara/49742236%3e.%20Acesso%2024/01/2018
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de novembro a abril, para se abrigar do escaldante calor do Rio de Janeiro. A
empresa na época se chamava “Imperial Companhia de Navegacdo a Vapor e
Estrada de Ferro Petropolis”, mas tornou-se mais conhecida por “Estrada de Ferro

Maua” (ANTF, 2004).

= T i & 5 > I TIPSO [ 5D S U o ML S A +
lAc3o N.2 5617 com valor d " avegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis” |

Podemos notar as seguintes curiosidades nesta Acdo: acima 3 esquerda, temos escrito: Decreto N.2 387 de Junho de 1852
lAcima a direita: Lei Provincial 602 de 23 de Setembro de 1852. Abaixo no centro: Decreto N.¢ 2646 de 19 de Setembro de
1860. A esquerda deste, um desenho de um barco 2 vapor, & a direita do mesmo, o desenho de um trem. Podemos nota
também o capital total da ferrovia sendo citado: 2.000 Contos de Réis, sendo a Ac3o assinadz pelo Presidente da
Companhia, o Bar3o de Maua. Foto: Publicada no Guia da Estrada de Ferro Central do Brasil, do Engenheiro Vicente Alves de|
Paula Pessoa, 1901-1902. Colecdo: Christoffer R.

Figura 10 — A¢do n° 5617 com valor de 200 mil réis da Imperial Companhia de Navegacao
a Vapor da Estrada de Ferro de Petropolis, assinada pelo Bardo de Maud. Fonte:
<https://atravesdahistoria.wordpress.com/2015/01/29/barao-de-maua-e-a-estrada-de-ferro
-maua/>. Acesso em 30/12/2017.

Na sequéncia, foi incrementado o maior empreendimento ferroviario do
Brasil, a Estrada de Ferro D. Pedro Il, que também nasceu na provincia do Rio de
Janeiro. E interessante observar o contexto historico da época e as motivacdes
geopoliticas desse empreendimento. De acordo com o historiador El-Kareh (1982),
esse foi 0 maior investimento capitalista do Brasil imperial na segunda metade do
século XIX, sendo que tal projeto buscava beneficiar a economia primaria
escravista, que, naquela época, ja concentrava grande parte da classe dos
fazendeiros de café no Vale do Rio Paraiba do Sul. E ndo por acaso essa companhia,

que era privada, contou com largo apoio do Governo regencial.
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Ainda segundo o historiador citado, apesar da antiga motivacao e necessidade
real em se conectar a capital do Império as provincias de Minas Gerais e S&o Paulo,
0 objetivo principal dessa obra era o de apoiar os cafeicultores do Vale do Paraiba
do Sul. Para isso, fazia-se necessario transpor a Serra do Mar, ja que, ao superar
aquele macico rochoso, o café, mercadoria tdo valiosa na época, chegaria ao porto
da capital do Império para sua exportacdo (EL-KAREH, 1982). Ainda para o autor
citado, o custo do empreendimento foi tdo alto que a companhia ferroviaria foi
organizada como uma sociedade anénima (S.A.), a fim de reunir verbas e capitais
em volume muito maior do que o0 que a classe de cafeicultores e seus parceiros
comerciais e financeiros urbanos da época poderiam propor. Da parte do Governo
imperial, o apoio se dava, inclusive, na garantia de taxa de retorno de 5% de juros
anuais, além de uma faixa de dominio de terras (30km) para cada lado da estrada

de ferro, com periodo de concessdo de noventa anos.

Figura 11 — Estacdo Ferroviaria Dom Pedro Il. Foto de autoria e acervo de Marc Ferrez.
Fonte: http://centraldobrasilnasminasgerais.blogspot.com.br/ Acesso em 30/12/17.

Assim, de acordo com fontes disponibilizadas no sitio da internet do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte (DNIT), ap6s quase trés

anos de trabalhos intensos, em 29 de marco de 1858 foi inaugurada a Estrada de
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Ferro D. Pedro II. O primeiro trecho, com 48 quildbmetros de extensédo, partia da
Estacdo Aclamagdo,®® também chamada de Dom Pedro 11 (atual Central do Brasil)
na cidade do Rio de Janeiro (como vé-se na figura 11), passando por Queimados,
com ponto final em Belém (atual Japeri). Ja em 1860 foi concluido o chamado
ramal de Macacos (atual Paracambi), (belissima imagem na figura 12). A partir dali,
a Estrada de Ferro D. Pedro Il deveria atravessar a Serra do Mar. Em 1864, os
trilhos alcancaram a cidade de Rodeio (atual Engenheiro Paulo de Frontin), para,

logo em seguida, chegar a regio fluminense do Vale do Paraiba.*°

Figura 12 — Vista do Vale dos Macacos e a Estrada de Ferro D. Pedro Il, em Paracambi.
Fonte: llustracdo do Journal Universal Hebdomadaire, Volume 41, n°® 1.059, 13/06/1863.
<https://pt.wikipedia.org/wiki/Estrada_de_Ferro_Central_do_Brasil>. Acesso em 24/01/2018.

Um fato histérico relevante para a atual pesquisa diz respeito aos trens
regionais de passageiros. De acordo com o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transporte, o primeiro trem com essa fungdo alcangou 0 municipio
de Barra do Pirai em 9 de novembro de 1864, o que foi um acontecimento de

extrema importancia, pois gerou a ampliagéo do fluxo e da circulagéo territorial de

38 A estacdo ferroviaria Dom Pedro Il inicialmente era chamada de Estacdo do Campo (Campo de
Santana) ou Estacdo da Corte. Fonte: <https://fatosfotoseregistros.wordpress.com
/2016/06/28/central-do-brasil/>. Acesso em 06/03/2018.

39 A Figura 11 mostra a versdo neoclassica da mesma estacdo ferroviaria no final do século XIX,
que sofreu varias modificagdes arquitetdnicas em varios periodos.

40 Fonte: <http://www.estacoesferroviarias.com.br/efcb_rj_linha_centro/paulofrontin.htm>. Acesso
em 06/03/2018.


https://pt.wikipedia.org/wiki/1860
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https://pt.wikipedia.org/wiki/Barra_do_Pira%C3%AD
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moradores por grande parte da provincia fluminense, inclusive entre areas que eram
isoladas, com quase nenhuma comunicagao entre si.

De uma forma geral, o inicio do projeto de desenvolvimento ferroviario no
Rio de Janeiro proporcionou grande expansdo ferroviaria em todo o Brasil, pois,
apos esse grande feito da engenharia ferroviaria (a superacéo da Serra do Mar), a
chamada Linha Centro, ou Linha Tronco, se bifurcou, seguindo pela direita na
direcdo de Entre Rios (atual Trés Rios), no sentido da Provincia de Minas Gerais.
Ja o chamado Ramal de S&o Paulo bifurcava a esquerda, seguindo a margem direita
do Rio Paraiba até Porto de Cachoeira (atual Cachoeira Paulista), passando
por Queluz, j& na Provincia de Sdo Paulo (como vé-se na figura 13 a seguir).

MINAS GERAIS "D‘E,R{:%N'}&VO

DESENGANO

VASSOURAS
BARRA
MENDES

RODEIO

BELEM
QUEIMADOS

Figura 13 — Linha Tronco ou Linha Central da E.F. Dom Pedro Il. 1865. Fonte:
<http://vfco.brazilia.jor.br/bibliografia/Filha-branca-mae-preta-Companhia-EF-Pedro-
[1.shtml>. Acesso em 24/01/2018.

Deve-se ressaltar que o empreendimento, iniciado em meados do século XIX,
permitiu também aumentar consideravelmente o fluxo de comunicacdo e
abrangéncia de gestdo e controle territorial por parte do governo imperial e dos
agentes publicos do Rio de Janeiro.

Em meados do século X1X, um dos grandes nomes da engenharia ferroviaria
nacional foi o engenheiro Christiano B. Ottoni (1859), o primeiro diretor da E.F.
Dom Pedro Il. Ele defendia a unificagdo da rede ferroviaria do pais, a fim de

integrar, de fato, todo o territorio nacional. Naquela época, os gestores publicos e


https://pt.wikipedia.org/wiki/Tr%C3%AAs_Rios
https://pt.wikipedia.org/wiki/Prov%C3%ADncia_de_Minas_Gerais
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lideres comunitarios, e mesmo a populagdo em geral, desconheciam o seu préprio
pais, j& que praticamente ndo havia comunicacao terrestre. Assim, ele considerava

que:

Os trilhos de ferro, ligando diversas Provincias, serdo lacos de uma unido, que nao
pesa nem opprime. Os trilhos de ferro, que irradiarem da Capital, serdo redeas de
Governo, eminentemente gratas aos governados. Os trilhos de ferro constituem o
verdadeiro, e talvez unico meio de bem conciliar. A unidade e integridade do Imperio
com a descentralisagdo administrativa a que as Provincias, sejamos justos, néo
podem deixar de aspirar (OTTONI, 1859, p. 12).

Ottoni entendia que ser estratégico era criar um projeto de longo prazo,
olhando para o futuro do Brasil. Para tanto, ele propunha unificar as diversas
provincias e a capital do Império através de um sistema eficiente de comunicagoes
multimodais, enfatizando as novas ferrovias e o potencial aquaviario. Ele entendia
a multimodalidade pelo principio da complementariedade, pois permitiria a geracdo

de um fluxo maior de pessoas e mercadorias por todo o pais. Em suas palavras:

Para que possa essa grande Empreza desempenhar a sua missdo, que é sem duvida
alguma, a do principal tronco das communicagdes entre as Provincias, e a Capital do
Imperio, deve necessariamente estender os seus bragos atravez da Provincia de
Minas em direcdo ao Norte; o braco esquerdo transpondo a Mantiqueira, alcangando
as agoas do Rio de S. Francisco, procurando ligar-se & navegacao deste Rio, e por
ella aos trilhos da Agoa Preta, e as Provincias do Norte; o braco direito, atravessando
longitudinalmente a facha de mattas virgens parallela & Costa, até entroncar-se algum
dia na estrada de Joaseiro. De um lado a unidade, a grandeza, e a seguranca do
Imperio: de outro a agricultura, a venda de terras, o trabalho livre, a colonisacdo. Eis
os grandes principios representados pelas duas linhas indicadas. E se estas illa¢bes
sdo logicamente deduzidas da configuracdo topographica do paiz, como julgo ter
mostrado no Capitulo precedente ndo menos as recommenddo a natureza das
producgdes e a distribuicdo e movimentos da populagdo (OTTONI, 1859, p. 22).

Durante os dez anos em que foi diretor da Companhia E.F. Dom Pedro Il, ele
desenvolveu projetos arrojados de expansédo das vias férreas, sendo considerado o
grande idealizador da integracdo nacional, ja que defendia o uso da bitola larga, ou
seja, de 1,60m, que ampliava a capacidade de transporte de cargas pela linha.*!

41 De acordo com o blog Mestre Ferroviario, havia, naquela época, uma verdadeira disputa entre os
chamados “larguistas” (que defendiam o uso da bitola de 1,60 metro) e os “estreitistas” (que
defendiam 0 uso da bitola estreita, de 1 metro). Fonte:
<http://mestreferroviario.blogspot.com.br/2014/02/sobre-as-estradas-de-ferro-do-seculo.html>.
Acesso em 06/03/2018.
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De acordo com o blog Mestre Ferroviario,*? na batalha politica implementada
por Ottoni, 0s “estreitistas” venceram. Mas por qué? Deve-se levar em consideracéo
que os custos para a construcdo de ferrovias em bitola largam eram mais elevados,
considerando-se 0s materiais para dormentes, lastro, pontes, tlneis, aterros, e 0s
riscos mais altos para a empresa avancar e construir as ferrovias em terrenos
irregulares de montanhas. Além disso, as bitolas estreitas permitiam curvas mais
fechadas, uma vantagem na época. Para a realidade econémica daquele periodo, ter
acesso a uma estrada de ferro com dimensdes mais simplificadas era considerado
um grande avanco, comparando-se ao carregamento e transporte do café no lombo

de mulas (na figura 14 vé-se o carregamento de café em trens de bitola métrica).

Figura 14 — Colonos carregam sacas de café no trem. Interior de Sdo Paulo, inicio do século
XX. Fonte:  <http://www.vaporminimo.com.br/a-ferrovia-da-fazenda-chimborazo/>.
Acesso em 30/12/2017.

E necessario levar em consideragdo que os interesses dos produtores eram
quase sempre locais e regionais, e poucas vezes nacionais, ja que o interesse dos
grandes fazendeiros era o de levar seu produto até os portos. N&o era de interesse
deles o planejamento do futuro da economia nacional, ou que as ferrovias de bitola

larga pudessem ser mais Uteis a outros usuarios além deles. A deciséo pela bitola

42 Disponivel em: <http://mestreferroviario.blogspot.com.br/2014/02/sobre-as-estradas-de-ferro-do-
seculo.html>. Acesso em 06/03/18.
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estreita foi imediatista e limitada ao grupo gestor da economia nacional daquele
periodo (bem ilustrada pela figura 15, a seguir).

Figura 15 — Vista da Estacdo da Fama (MG), um exemplo de linha de bitola métrica, mais
vantajosa quando era  necessdrio  transportar  cargas menores.  Fonte:
<http://mestreferroviario.blogspot.com.br/2014/>. Acesso em 30/12/2017.

A bitola de 1 metro foi usada em grande parte das ferrovias locais e regionais
brasileiras, incluindo a estrada inicial da Estacdo Leopoldina; ja a bitola larga foi
usada somente na extensdo da E.F. Dom Pedro Il e na Companhia Paulista, extenséo
da Sao Paulo Railway. Ou seja, mais uma vez, a auséncia de uma visao de longo
prazo e de uma proposta nacional de unificacdo garantiram apenas as bitolas
estreitas, uma modernizacao acanhada, ou “conservadora”.

Outro fato que comprova essa visdo limitada no que diz respeito a gestao
publica de caréater estratégico sdo os planos primarios dessa mesma companhia para
chegar até o Rio S&o Francisco, pelo norte de Minas Gerais, €, posteriormente, para
desenvolver a conexdo férrea até Belém do Para. Segundo o sitio da internet
EstacOes Ferroviarias do Brasil,*® as ferrovias chegaram até Pirapora em 1910 e,
posteriormente, foi inaugurada uma ponte, em 1922, do outro lado do Rio Séo
Francisco, que foi pouco utilizada. O ramal construido posteriormente até Montes
Claros (MG) se tornou o final da linha principal da antiga E.F. Dom Pedro 11, desde
entdo Central do Brasil. Em 1948, esse ramal foi prolongado até o municipio de

Monte Azul, onde havia a ligacdo com a V.F. Leste Brasileiro, que levava até

4 Fonte: <http://www.estacoesferroviarias.com.br>. Acesso em 27/11/1017.
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Salvador (BA). Assim, foram deixados de lado, mais uma vez, os planos ambiciosos
de unificacdo nacional, e o debate sobre a necessidade de se alcancar a cidade de
Belém do Para foi esquecido.

Uma particularidade interessante das ferrovias brasileiras € que, apesar da
existéncia da destruicdo criativa (conceito analisado no primeiro capitulo), as obras
férreas eram feitas para durar muitos anos como, por exemplo, a infraestrutura
ferroviaria desenvolvida no Vale do Rio Paraiba do Sul. Ela se constituia, inclusive,
de uma ponte mista (ferroviaria e de rodagem), como se verifica nas figuras 16 e 17
a seguir. A mesma foi construida, inicialmente, na Bélgica e trazida para ser
montada, em 1898, na cidade de Barra do Pirai sobre o Rio Paraiba do Sul.** Essa

ponte ainda existe no centro da cidade, ligando o bairro de Santana e o Centro.

Figura 16 - Ponte Getdlio Vargas, em Barra do Pirai, 1898. Fonte:
<http://belgianclub.com.br/pt-br/heritage/ponte-get%C3%BAlio-vargas-barra-do-pira%C
3%AD>. Acesso 27/11/1017.

Para se compreender o progresso das linhas férreas no Brasil e,
especificamente, na provincia fluminense naquele periodo, citamos o fato de que,
em apenas Sseis anos, ou seja, entre 1867 e 1873, o pais quase dobrou a
quilometragem de suas linhas: de 598km para 1.129km, dos quais 374,817km eram
da Companhia D. Pedro 11, na provincia fluminense (SILVA et al., 2010).

4 Fonte: <http://www.turismovaledocafe.com/search?q=ponte+get%C3%BAlio+vargas+barra+do
pira%C3%AD>. Acesso em 25/01/2018.
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Figura 17 — Ponte Getlulio Vargas, atualmente. Fonte: <http://belgianclub.com.br/pt-
br/heritage/ponte-get%C3%BAlio-vargas-barra-do-pira%  C3%AD>. Acesso em
27/11/2017.

A maior parte dos novos trechos eram ramais de curta distancia, de bitola
métrica, que atendiam a interesses especificos dos produtores de café e cana de
acucar, com projetos de cunho privado, sem foco especifico no interesse publico.
As empresas naquela época ndo pretendiam obter lucro transportando pessoas entre
cidades vizinhas, o que era considerado como um agregado adicional as suas
operacdes. De acordo com Silva et al. (2010), eis alguns exemplos de abertura de
pequenas ferrovias, ja no final da década de 1870, no territério fluminense:

a) E.F. de Cantagalo, com 209,708km;

b) A ferrovia de Campos a Carangola, com o ramal de Itabapoana, com

150km;

c) A ferrovia Bardo de Araruama, com 42km;

d) A Cia. Valenciana, de Valenga até Rio Preto, com 74km;

e) A ferrovia de Macaé a Campos, com 97km.

No que diz respeito ao desenvolvimento ferroviario na Regido Norte
Fluminense, varios especialistas, entre 0os quais Rodriguez (2004), apontam para a
importancia e a influéncia da Estrada de Ferro Leopoldina, que teve o seu primeiro

trecho inaugurado em 1874, conectando Porto Novo da Cunha a Volta Grande, em
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Minas Gerais. Apesar de essa linha ser originaria em Minas Gerais, ela abrangia
todo o Norte fluminense e parte da provincia do Espirito Santo, além da propria
provincia mineira.

Naquela época, algumas empresas locais, com linhas estaduais e particulares,
passaram por dificuldades financeiras, sendo absorvidas pela Companhia
Leopoldina, que comecou a ganhar forga em seu patriménio. Segundo Rodriguez
(2004), dentre os empreendimentos que passaram a fazer parte da Companhia

Leopoldina destacam-se:

a) Central de Macaé;

b) Baréo de Araruama;

c) Principe do Grao-Parg;

d) Macaé a Campos;

e) Campos a Séo Sebastido;

f) Campos a S&o Fidélis, entre outros.

(Essas linhas podem ser visualizadas na figura 18 a seguir.)

Apos diversas incorporagdes, ja em 1891, no periodo republicano, a malha
ferroviaria da Companhia Leopoldina era de 2.127km, dos quais 844km em Minas
Gerais, 1.246km no Rio de Janeiro e 37km no Espirito Santo (RODRIGUEZ, 2004).

Posteriormente, como ainda explica Rodriguez (2004), ja na virada do século,
em 1897, foi constituida uma nova companhia, a The Leopoldina Railway Company
Ltd., que adquiriu, além da Companhia Leopoldina, mais de vinte empresas
ferroviarias da Regido Sudeste do Brasil. A seguir, analisaremos a E.F. Linha do
Litoral, que atende ao objetivo central dessa dissertagao.

De acordo com Giesbrecht (2011), a Linha do Litoral ou Linha do Norte
Fluminense, antiga EF-103 (conectando Visconde de Itaborai a Vitoria/ES), foi
sendo construida ao longo das décadas de 1870 e 1880 por diversas empresas, sendo
incorporada, posteriormente, a The Leopoldina Railway Company Ltd. no inicio do
século XX.

No que diz respeito a Estrada de Ferro Macaé-Campos, esta foi implantada a
partir do projeto de Lei n° 1.464, de 19 de novembro de 1869, sendo inaugurada em
junho de 1875, com bitola de 0,95 metro, totalizando 96,5 quilémetros de extensao.

Ao final da década de 1880, essa linha foi adquirida pela entdo Estrada de Ferro


https://pt.wikipedia.org/wiki/19_de_novembro
https://pt.wikipedia.org/wiki/D%C3%A9cada_de_1880
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estrada_de_Ferro_Leopoldina
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Leopoldina, o que possibilitou dinamizar a economia do Norte Fluminense
sobremaneira, principalmente para o transporte de aguUcar.

Estrada de Ferro Leopoldina
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Figura 18 — Estrada de Ferro Leopoldina, abrangendo RJ, ES e MG. Fonte: Imagem
original da Contadoria Geral dos Transportes, 1952. <https://pt.wikipedia.org
/wiki/Estrada_de_Ferro_Leopoldina>. Acesso em 25/01/2018.

Os seguintes trechos constituiam, naquela época, a Linha do Litoral, de
acordo com Giesbrecht (2011):%
a) Linha Niteroi-Rio Bonito, construida entre 1874 e 1880 pela Cia. Ferro-Carril

Niteroiense;

4% De acordo com o blog: <http://www.estacoesferroviarias.com.br/efl_rj_litoral/macae.htm>.
Acesso em 25/01/2018.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Estrada_de_Ferro_Leopoldina
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b) Linha Macaé-Campos, construida entre 1874 e 1875 pela Cia Macaé-
Campos;

¢) Linha Campos-Cachoeiro do Itapemirim, construida entre 1877 e 1878;

d) O trecho até Vitoria foi construido, posteriormente, e incorporado pela
Companhia Leopoldina em 1907, quando foi erguida a ponte sobre o Rio
Paraiba, em Campos dos Goytacazes, unindo os dois trechos ao norte e ao sul
do rio.

Apesar de a rede ferrovidria fluminense ter superado a marca dos 2.300km no
inicio do século XX, havia um déficit crescente nas contas do Governo do Estado
do Rio de Janeiro na gestdo de toda essa infraestrutura. Silva (2008), citando Topik
(1987), indica que foi significativa a participagdo estatal na formacdo da rede
ferrovidria brasileira, mantendo o sistema de garantia de juros e apoiando aquelas
ferrovias consideradas deficitarias, ou seja, subsidiando o sistema ferroviario.

Assim;

Quando a monarquia acabou, em 1889, o governo imperial era proprietario e
operador de 3.200 quildmetros em linhas — 34% do total do pais — e detinha interesses
substanciais em grandes empresas ferroviarias privadas, entre elas a Leopoldina e a
Oeste de Minas (TOPIK, 1987, p. 112).

Além disso, outro fato que merece atencdo diz respeito aos investimentos e
operacdes de logistica efetuadas naquela época, que, em grande parte, eram
realizadas por empresas privadas, incluindo as estrangeiras. No caso especifico dos
interesses ingleses no Brasil, vale destacar que estes estavam direcionados ao
fornecimento de material ferroviario (locomotivas, vagdes, estacdes) e também a
diminuicdo dos custos de frete do café até os portos para importacéo.

De um modo geral, o progresso ferroviario era visivel e frenético no Brasil
imperial. De acordo com Ventura (2012), com base nos estudos de Bento (2011),
em 1867 foi aberta a primeira ferrovia do estado paulista, a Sdo Paulo Railway, na
época chamada de “A Inglesa”, conectando o porto de Santos a cidade de Jundiai.
Tal fato proporcionou a reducdo dos custos do transporte do café produzido no
Planalto Paulista em 35%, gracas ao fato de essa ferrovia utilizar o sistema de bitola
larga (1,60m). Até aquela época, o café era conduzido em sacas nos lombos de
burros.

Iniciou-se assim uma verdadeira concorréncia entre Sdo Paulo e Rio de

Janeiro, ndo s6 na producdo qualitativa e quantitativa do café, mas por um sistema
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de transporte mais eficiente que levasse o café até os portos escoadores. Ndo por
acaso, a inauguracdo da E.F. Inglesa estimulou os “Bardes do Café” a financiarem
a implantacio de outras estradas de ferro no estado de Sao Paulo,* de tal forma que
foi constituida, por representantes dessa classe de produtores de café, em 1872, a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro, inaugurando-se o trecho Jundiai-
Campinas. Essa estrada de ferro possibilitou um rapido desenvolvimento da
empresa e fez dela um modelo padrdo em termos de equipamentos e organizacao
no pais. O entusiasmo dos fazendeiros e comerciantes paulistas era tanto que o
periodo foi apelidado de “febre dos trilhos” (VENTURA, 2012).

E possivel constatar que, durante o ritmo acelerado do avanco das ferrovias
no pais, ocorreu em 1877 um fato simbolico de grande relevancia: a unido entre as
duas principais redes ferroviarias da época —a E.F. Sdo Paulo e a E.F. Dom Pedro
Il —, 0 que possibilitou a conexdo entre o Rio de Janeiro e S&o Paulo, e fez surgir o
principal eixo de crescimento econdmico do Brasil (DNIT, 2011).

Ventura (2012) indica também que, em contraste com a principal tendéncia
da época no transporte ferroviario — o transporte de mercadorias (principalmente
sacas de café) —, teve inicio o transporte de passageiros em S&o Paulo, j& que as vias
férreas constituiam o meio de comunicagdo mais eficiente entre as cidades. Nesse
contexto, a Companhia Paulista se tornou a empresa nacional pioneira no segmento
de passageiros, introduzindo, inclusive, os vagdes-restaurante e vagbes-dormitério.
De acordo com 0 mesmo autor (2012), o transporte de passageiros por ferrovias se
expandiu rapidamente pelo pais a partir de entao.

Além disso, é possivel observar, segundo Monbeig (1984), um fenémeno
geografico curioso, no que diz respeito a ocupacdo territorial no estado de Séo
Paulo. Segundo o autor, existia uma relacdo estreita entre a expanséo ferroviaria do
povoamento territorial com a producdo do café na regido do oeste paulista.
Corroborando tal analise, Matos (1990) aponta que, entre 1860 e 1930, foram
implementados mais de 7.000km de ferrovias em Séo Paulo, enquanto o nimero de
habitantes aumentou 10 vezes e os pés de café, 44 vezes. Ou seja, percebe-se aqui

um fendmeno integrado entre a distribuicdo geografica da cultura cafeeira, a

4 Supde-se que tal estimulo veio tambhém em decorréncia da Lei Eusébio de Queiroz, de 1850, que
proibia o trafego de escravos e limitava a aplicagdo de capital pelos traficantes e comerciantes de
escravos. Contudo, os capitalistas da época viram nas ferrovias uma Otima aplicacdo para
remuneracao de enorme patrimoénio acumulado por eles. Fonte:
<https://www.todamateria.com.br/lei-eusebio-de-queiros/>. Acesso em 06/03/2018.
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expansao da rede ferroviaria e a distribuicdo territorial dos novos assentamentos e

vilarejos dos imigrantes (MONBEIG, 1984). Mas o maior problema para a

continuacdo do avanco do sistema ferroviario no pais era o modelo de

desenvolvimento ferroviario adotado pelo Governo Regencial, que trouxe alguns

entraves, tais como: grande diversidade de bitolas, localizacdo muito dispersa e

isolada das estradas de ferro e tragados Sinuosos e extensos.

Assim, para que se entenda melhor como se deu o processo de expansao do

sistema nacional ferroviario € importante analisar o modelo de periodizacéo

proposto por Vencovsky (2011), na Tabela 2 a seguir, a fim de que se compreenda

as especificidades de cada etapa desse setor, seus contextos histéricos e politicos, e

as tendéncias econdmicas e sociais de cada época.

aglcar

ESTATIZACAO, x EXPANCAO
MOMENTOS/ CRIAQAQ E | READEQUACAO DEESIIEE(S:IJIIAD\-IIE-LQZ:CE?(? ORIENTADA
CARACTERISTICAS EXPANSAO E SELETIVA PELO
ESTAGNACAO AGRONEGOCIO
Periodo aproximado 1835-1957 1957-1996 1996-2007 2007-atual
Sltuaggp QO sistema Expansdo Readequacéo Reestruturacéo Expanséo
ferroviario
29 mil (15 mil km | 29 mil (15 mil km
Extensdo da linha (km) 37 mil 30 mil utilizados utilizados
efetivamente) efetivamente)
Modernizagdo do x x
o Insercédo Insercdo
territério, . 4 . :
Prioridade de planejamento Ocupacéo do seguranga mterna_uonal, mterngmonal,
5 . globalizacéo, globalizacéo,
de Estado territério nacional, N N
. NP ocupacdo dos ocupacéo dos
industrializagdo e Cerrados Cerrados
urbanizagdo
Prlo_rldade dos investimentos Ferrovias Rodovias Ferrovias e rodovias | . Ferrowa_s €
em sistemas de transporte intermodalidade
Controle das ferrovias Privado Estatal Privado Privado
Investimento em novas linhas Privado Estatal Estatal/Privado Privado
Obietivos dos investimentos Construcdo de | Saneamento das I\/;ilgi%rr:zi:a Construcdo de
J linhas empresas - novas linhas
operacional
Caracteristicas dos principais Varios Commodities e Commodities e
P b produtos e : Commodities o
fluxos . passageiros contéineres
passageiros
Principais produtores Café Minério Minerio, soja e Minério, soja e

combustiveis

Relagéo entre expanséo
agricola e ferrovias

A agricultura
segue a
expansdo das
linhas férreas

As ferrovias
seguem a
expansdo da
agricultura
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Contribuiu .
Ferrovias . .
Relagdo entre ferrovias e para a consideradas Cidades consideradas
cidades formacédo de como obstaculo | €°MO obstaculo para
cidades e as ferrovias

75

Cidades
consideradas
como obstaculo
para as ferrovias,
pois 0s NOVOoS
tracados passam
muito distante dos

centros urbanos

Tabela 2 — Periodizacdo do sistema ferroviério brasileiro. Fonte: VENCOVSKY, 2011.

De acordo com a Tabela 2 de periodizacao do sistema ferroviario brasileiro,
no chamado Primeiro Periodo de criacao e expansdo ferroviaria no pais, o territorio
brasileiro lembrava um arquipélago regional. A base econdmica nacional era
basicamente agraria e voltada para exportagdo, com industrializacdo pouco
desenvolvida. Do ponto de vista da circulacéo e do fluxo de pessoas e mercadorias,
o territorio nacional era organizado em regifes que pouco se comunicavam entre si.
Nessa linha de raciocinio vé-se a concepcao de Couto e Silva (2003), que entendia
o Brasil constituido, naquela época, por um nucleo central compreendendo os
estados de Minas Gerais, S&o Paulo, Rio de Janeiro, as peninsulas do Sul, Nordeste,
Centro-Oeste ¢ a “ilha” Amazonica.

Vencovsky (2011) explica que, no periodo entre 1871 e 1890, houve uma
expansdo significativa na infraestrutura ferroviaria nacional, quando foram
construidos 9 mil quildmetros de ferrovias, incluindo as provinciais do Rio Grande
do Sul, Santa Catarina, Parana, Minas Gerais e Ceara. Essas vias, porém, eram
desarticuladas entre si. Na sequéncia temporal, no periodo entre 1891 e 1910, ja
durante o sistema republicano, houve outro salto na construcdo ferroviaria no
Brasil, com a ampliag&o de 11 mil quildmetros de linhas, incluindo-se nessa dire¢éo
até mesmo os estados de Rond6nia e Para. Finalmente, no periodo entre 1910 e
1945, foram construidos outros 13.600 quildmetros de linhas férreas, incluindo
aquelas que conectaram a rede aos estados de Mato Grosso do Sul, Goias, Maranhéo
e Piaui (VENCOVSKY, 2011).

Em paralelo a fase inicial de expansdo ferroviaria do Brasil, ocorrem alguns
fatos externos e internos que tiveram influéncia direta no sistema ferroviario em
funcionamento, gerando um longo ciclo de sua decadéncia. Como explica Galvéo

(1996), no periodo Vargas (1930-1945) nédo havia ainda, no Brasil, um mercado
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interno formado e solidificado e o sistema ferroviario ndo havia integrado, de fato,
0 mercado nacional.

Com base em Passos (1952), Vencovsky (2011, p. 21) explica que a maior
parte das ferrovias passou a operar com déeficits, principalmente a partir de 1945.

Dentre os principais fatores geradores dessa perda ele destaca:

a) Auséncia de sentido econémico dos tragados primitivos;

b) Desarticulagdo relacionada a diversidade de bitolas e de alguns dispositivos do
material rodante (exemplo o sistema de freios e engates);

¢) Tarifas insuficientes para cobrir 0s custos;

d) Concorréncia predatoria de outros meios de transportes;

e) Caréncia no suprimento de combustiveis, sobretudo quanto ao fornecimento de
carvao importado;

f) Ineficiéncia da rede eletrificada;

g) Material de tragdo desatualizado;

h) Dependéncia de material importado;

i) Pobreza das regibes atendidas pelas ferrovias;

j) Baixa produtividade por km, devido ao elevado nimero de pessoal.

Em outras palavras, a falta de sinergia entre as vias férreas, que eram
desconectadas entre si, e as bitolas diferentes, ou incompativeis, em diversas
regides do pais ndo poderia estimular as reais necessidades de unificacdo das redes
de circulacdo e das areas industriais que surgiam. Além disso, a maior parte das vias
foi construida partindo-se do interior (fazendas de café) em direcdo aos principais
portos oceanicos (o chamado sentido extravertido), e ndo no sentido de conectar as
capitais regionais entre si na forma de aneis ferroviarios, permitindo a
intensificacdo da unificacdo geografica do pais.

Nesse processo de industrializacdo do pais, e a fim de atender as demandas e
necessidades desse setor da economia, 0 Governo Federal tomou a decisdo de
estatizar toda a malha ferroviaria brasileira, com a criacdo da sociedade anénima
Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), através da Lei n° 3.115, em 16 de marco
de 1957.

Assim, foi iniciado o chamado segundo periodo da periodizacdo do sistema
ferroviario brasileiro, segundo o modelo sugerido por Vencovsky (2011). Através
da nova Rede Ferroviaria Federal foi possivel a unificagdo administrativa das 18
estradas de ferro do pais, que foram incorporadas a Unido, com mais de 30.000km
de vias férreas, de um total de 37.000km de linhas espalhadas pelo territorio
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nacional. Alguns anos depois, em Sdo Paulo, foi criada a Fepasa,*’ que passou a
incluir toda a malha ferroviaria existente naquele estado.

O processo de nacionalizacdo das empresas ferroviarias constituiu-se um
fendmeno mundial que atingiu, por exemplo, Alemanha, Espanha, Franca e também
0 Japdo. Segundo Vencovksy (2011), dentre alguns objetivos das politicas publicas
governamentais em relacdo as ferrovias no Brasil, a partir da década de 1950,
destacam-se:

a) Saneamento do sistema ferroviério;

b) Racionalizacdo das operacoes;

c) Desativagdo dos trechos realmente inviaveis e deficitarios.

De fato, foi feito um grande esfor¢o de investimento por parte das empresas
estatais brasileiras (RFFSA e Fepasa) para que se tentasse renovar a frota existente.
Naquele periodo, com sucesso, foram substituidas as locomotivas a vapor por
unidades motrizes a diesel e elétricas. Segundo Lang (2007), através de diversos
incentivos concedidos ainda no Periodo Vargas (1930-1945), foi iniciado um
processo de reorganizacdo das estradas de ferro no pais, promovendo-se
investimentos e novas operagdes. Tal modernizacdo permitiu as ferrovias nacionais
atingir o seu grande pico de desenvolvimento no ano de 1958, quando o sistema
ferroviario nacional alcancou sua marca histérica de quase 38 mil quildmetros
(LANG, 2007).

Também se faz importante destacar outro marco do periodo Vargas no que
diz respeito as ferrovias nacionais: a criagdo da Companhia Vale do Rio Doce
(CVRD), em 1942. Essa empresa realizou um grande investimento para modernizar
a antiga Estrada de Ferro Vitdria-Minas, a fim de escoar o minério de ferro até os
portos do Espirito Santo. Tal investimento tornou essa ferrovia uma das melhores e
mais seguras do Brasil, de classe mundial (DNIT, 2011).

Por outro lado, como demonstram os estudos de Lang (2007), quando a
RFFSA foi criada, em 1957, as ferrovias brasileiras representavam um significativo

déficit nos orcamentos publicos. Além disso, iniciou-se, nas décadas de 1950 e

47 A ideia de uma Rede Paulista surgiu por volta dos anos 1960, mas foi somente em novembro de
1971, pela Lei n° 10.410/SP, que o Governo do Estado de Sao Paulo decidiu unificar em uma sé
empresa as cinco estradas de ferro de sua propriedade. Naquela época, pertenciam ao Estado a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro, a Estrada de Ferro Sorocabana, a Estrada de Ferro
Araraquara, a Companhia Mogiana de Estrada de Ferro e a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Minas.
Assim, em decorréncia dessa juncdo, foi criada a Fepasa (Ferrovia Paulista S.A.), para gerir,
aproximadamente, 5.000km de vias férreas.
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1960, uma nova tendéncia de transportes no Brasil, a automobilistica, priorizando-
se investimentos macicos e diversos incentivos ao desenvolvimento do modal
rodoviario. O mesmo autor comenta que é a partir do governo de Juscelino
Kubitschek, em 1959, que se iniciou no Brasil uma larga promocédo da inddstria
automobilistica, com grande apoio governamental na constru¢do de rodovias
(diversos tipos de isencdo fiscal e fundos de apoio, por exemplo), 0 que gerou a
migracdo para o modo rodoviario dos mais diversos tipos de cargas e de
passageiros.

Por seu turno, as diversas industrias nacionais, seguindo essa tendéncia,
passaram a se instalar as margens das rodovias, até por questdo de logistica e fluxo
de circulacdo. Outro resultado direto da crise do setor foi a divisdo de atividades e
segmentos ferroviarios. A partir de 1984, a RFFSA passou a se especializar somente
no transporte de cargas. Naquele ano, o segmento de passageiros foi transferido
para a responsabilidade da Companhia Brasileira de Transporte Urbano (CBTU),
criada por meio do Decreto n° 89.396 (DNIT, 2011), sendo que tal ato politico
formalizou o inicio da aniquilacdo, gradual, do sistema de transporte ferroviario
regional de passageiros.

Considerando-se a situacdo insustentavel das ferrovias, ja no inicio da década
de 1990, o Governo Federal tomou a decisao de iniciar o processo de concessao e
delegacdo de quase todos os servigos publicos de transporte aos estados e
municipios, mas, principalmente, & iniciativa privada, iniciando-se mais uma etapa
da histéria da modernizacdo conservadora no pais com as privatizagdes.

Em 1996, iniciou-se a terceira fase da modernizacdo do sistema ferroviario
brasileiro, como pensado por Vencovsky (2011). Para o Governo Federal, o
objetivo principal na época era possibilitar a insercdo internacional do pais nos
mercados internacionais, com carga prioritaria nos produtos chamados commodities
agricolas e minerais.

Nos EUA e na Rdssia, ainda no século XIX, as ferrovias contribuiram
enormemente para o desenvolvimento interno das regifes, principalmente aquelas
de dificil acesso, fortalecendo o mercado nacional. Ja no Brasil, as ferrovias foram
utilizadas, em sua maior parte, para transportar produtos de baixo valor agregado,
beneficiando grupos minoritarios de comerciantes e fabricantes que atendiam o
mercado externo. Tal quadro se mantém ainda hoje, sem muitas mudangas

expressivas.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1612194/CA


PUC-Rio- CertificagcaoDigital N° 1612194/CA

79

As novas concessionarias (FCA, MRS, RUMO e outras, que serdo vistas mais
adiante) utilizavam, na pratica, somente 15 mil quilémetros de linhas existentes de
um total de 28 mil que foram concedidas. Isso significa dizer que os 13 mil
quildmetros restantes de linhas foram praticamente subutilizados ou abandonados
pelas concessionérias das ferrovias (VENCOVSKY, 2011).

Assim, ainda segundo Vencovsky (2011), as concessionarias seguiam as
metas globais estabelecidas pela Unido, utilizando de forma seletiva a malha
ferrovidria nos trechos mais lucrativos. A ideia continuava sendo o uso das
chamadas linhas extravertidas (ou seja, linhas com sentido area de produgdo-porto)
do século XIX. A conexdo entdo passava a ser feita entre as regides produtoras de
commodities agricolas — através de vias férreas como as de Cruz Alta (RS), Maringa
(PR), Cascavel (PR), Trés Lagoas (MS), Alto Araguaia (MT), Anéapolis (GO) e
Estreito (MA) — e o0s portos exportadores.

Surgiu neste periodo um novo problema, verificado por Vencovsky (2011).
As diversas interferéncias entre os trens e as areas urbanas nos locais de passagens
em nivel e as invasdes de faixa de dominio passaram a atrapalhar o processo de
mobilidade. As cidades passaram a ser consideradas, pelas concessionarias, como
obstaculos para a operagdo das ferrovias, pois faziam reduzir a velocidade média

dos trens de cargas. O mesmo autor destaca 0s seguintes momentos daquele periodo
(p. 27):

a) Maior controle sobre os fluxos materiais;

b) Contorno das herangas ou “gargalos” do passado (antigo tragado das vias, material
rodante defasado, estacGes ferroviarias, equipamentos, passagens em nivel,
prédios, sindicatos e outros);

c) Abandono de dois tercos da malha ferroviaria antiga;

d) Desativacao do transporte de passageiros de longa distancia;

e) Demolicdo ou abandono das estacdes ferroviarias.

Na atual quarta fase de periodizacdo das ferrovias brasileiras, Vencovsky
(2011) destacou a expansdo das ferrovias orientada pelo agronegécio globalizado,
principalmente em areas do Cerrado brasileiro. Tal periodo se iniciou em 2007 com
o lancamento do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do entdo Governo
Federal, incluindo-se as novas ferrovias no Plano Nacional de Viacdo (PNV),

langado em 2008. As principais caracteristicas desse periodo s&o (p. 28):
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a) Construcéo de novas ferrovias, favorecendo os corredores de exportacéo;

b) Recuperacdo e reativacdo da inddstria ferroviaria, que passa a ser controlada por
grandes grupos internacionais;

c) Consolidacdo do controle das concessionarias ferroviarias em trés grandes
empresas: VALE, CSN e RUMO (antiga ALL);

d) Revisdo dos contratos de concessdo que, segundo a ANTT, ndo atendem mais as
necessidades da sociedade brasileira.

De uma forma geral, pode-se afirmar que as concessfes de 1996 nédo
trouxeram grandes beneficios ou vantagens para a populacdo nacional e,
especificamente, para a populacdo fluminense. As principais vantagens decorrentes
da concessdo do direito de exploragdo da malha ferroviaria nacional foram
absorvidas pelos grupos empresariais que receberam os respectivos lotes regionais
das vias ferreas. Além de herdarem todo 0 patriménio operacional (vias férreas,
pontes, vagoes, carros de passageiros e locomotivas), bem como o patrimdnio nao
operacional (estacdes de trem, prédios, areas técnicas, pegas avulsas etc.) que
pertencia outrora 8 RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.) por um preco irrisorio,
esses grupos empresariais nao investiram quase nenhum recurso na recuperagao ou
na modernizacao das vias férreas propriamente, concentrando seu foco de atencao
unica e exclusivamente nos trechos ferroviarios que lhes eram mais rentaveis.

No que diz respeito aos servigcos de passageiros, esses ndo s6 ndo evoluiram
como foram praticamente abolidos do pais (com excecdo de algumas linhas de
viagens turisticas de curta distancia e as duas linhas de longa distancia, geridas pela
empresa VALE, como ja foi citado na Introducdo, pagina 19), sem qualquer
penalidade, san¢do ou multa por parte da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre
(ANTT), que é o oOrgao fiscalizador para essas questdes. Ou seja, a modernizacao
conservadora continua bem atual e teima em se perpetuar no Brasil e no Rio de

Janeiro, especificamente.
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3.2
As ferrovias no Brasil p0s-1996: os paradoxos organizacionais da

modernizacdo da malha ferroviaria nacional

A partir das concessfes da rede ferroviaria nacional a um grupo seleto de
empresas, observa-se a intengdo, por parte dos agentes publicos, de reestruturacdo
desse sistema de transporte a partir da criacdo de normas e incentivos fiscais para
atrair novos investimentos. A principio, tal processo possibilitou um ganho de
eficiéncia operacional das ferrovias, com o aumento significativo do volume de
cargas transportadas, sem a constru¢do de quase nenhuma nova linha. Mas quais
foram os reais motivos dessa parceria entre os agentes publicos e os conglomerados
empresariais na fase atual de periodizacdo do setor ferroviario nacional?

Para responder esse questionamento, se faz importante entender melhor o que
representava a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) no inicio do processo de
concessdes no pais.

De acordo com o sitio da internet da propria RFFSA, que agora se chama
Inventarianca da Extinta Rede Ferroviaria Federal S.A., ela era uma sociedade de
economia mista®® que integrava a Administracdo Indireta do Governo Federal,
sendo vinculada ao Ministério dos Transportes. Conforme apresentado
anteriormente, a RFFSA foi criada mediante autorizacdo da Lei n® 3.115, em 16 de
marco de 1957, quando foram consolidadas 18 ferrovias regionais no pais. O seu
objetivo principal era promover e gerir 0s interesses da Unido no setor de
transportes ferroviarios do territorio nacional.

Ao longo de quarenta anos, a RFFSA prestou servicos de transporte
ferroviario, atendendo diretamente 19 unidades da Federacdo, em quatro das cinco
grandes macrorregides do pais, operando uma malha ferroviaria de quase 22 mil
quildmetros de linhas (ou 73% do total nacional existente) até 1996. Em quase meio

século, a rede investiu valores significativos na modernizacdo da frota de

4 A sociedade de economia mista pode ser interpretada como empresa com participacido do Estado
e entes privados, com o capital aberto e agGes negociadas em bolsa. O lucro € repartido entre
acionistas individuais ou pessoas juridicas. Nessa modalidade de empresa, o Estado sempre tem a
maior parte das agdes, sendo as empresas sociedades andnimas. Os funcionarios dessas empresas
sdo regidos normalmente pela Consolidacao das Leis do Trabalho (CLT). O interesse publico deve
ser balanceado com o interesse privado, ou seja, trazendo lucro. Sdo exemplos de sociedades de
economia mista no pais a Petrobras, o Banco do Brasil, a Eletrobras e o Banco do Nordeste, entre
outros. Fonte: <https://meusucesso.com/artigos/direito/o-que-e-uma-sociedade-de-economia-mista-
290/>. Acesso em 06/03/2018.


https://meusucesso.com/artigos/direito/o-que-e-uma-sociedade-de-economia-mista-290/
https://meusucesso.com/artigos/direito/o-que-e-uma-sociedade-de-economia-mista-290/
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locomotivas e vagdes, na tentativa de diversificar os servigos prestados, enfatizando
o transporte de cargas, a fim concorrer com as rodovias nacionais. Além disso, havia
um sistema centralizado de controle de qualidade das operacGes, servigos e
manutencdo de todo o material rodante existente, da infraestrutura como um todo,
incluindo dormentes, pontes, trilhos, taneis etc. (sitio da internet da RFFSA, 2018).

De acordo com Greco (2012), os numeros da RFFSA indicam que essa era
uma das maiores redes ferroviarias do mundo. Segundo o anuario estatistico da
RFFSA de 1962, a empresa contava com 162.000 funcionarios, além de 2.904
locomotivas (341 a diesel), 3.428 carros de passageiros e 38.375 vagdes. Naquele
ano foram transportados 340 milhdes de passageiros e 29 milhdes de toneladas Uteis
(TKU), apesar de uma densidade de carga da rede baixa, com 242 mil toneladas por
quildmetro de linha.

Por outro lado, como demonstra detalhadamente o pesquisador citado, 0
orcamento da empresa para o pagamento de folha de salarios e aposentadorias de
seus colaboradores aponta que o déficit das ferrovias absorvidas pela rede naquele
ano de 1957 foi enorme, no valor de 9,95 bilhGes de cruzeiros (cerca de dois bilhdes
de reais pelos valores de 2018),%° e a RFFSA foi considerada a empresa ferroviaria
mais deficitaria do mundo. Assim, ap0s sua constituicdo, essa rede passou a
representar o maior problema financeiro do Governo Federal, com um déficit de
13% da receita arrecadada pelo Governo Central em 1957.%°

Posteriormente, entre 1996 e 1998, foi realizada a transferéncia de ativos da
RFFSA para o setor privado. Nela foi criado um modelo muito criticado pelos
especialistas do setor, que estabelecia a segmentacdo do sistema ferroviario em seis
malhas regionais, e a sua concessao pela Unido por um prazo de trinta anos através
de licitacdo. A proposta era que todos os ativos operacionais da RFFSA fossem
arrendados aos novos concessionarios (SOUZA, 1997). Assim, a rede foi dissolvida
pelo Decreto n® 3.277, de 7 de dezembro de 1999, e sua liquidacao foi iniciada em

17 de dezembro de 1999, por deliberacdo da Assembleia Geral dos Acionistas, e

4 Foi usada a tabela de mudanga de valores sugerida pelo sistema visualizado na pagina desse link:
<http://calculoexato.com.br/parprima.aspx?codMenu=FinanAtualizalndiceJuros>.  Acesso em:
26/03/2018.

%0 De acordo com Prates et al. (1997), no inicio do processo de privatizacdo, a RFFSA tinha em torno
de 44 mil empregados, cuja despesa representava 70% de seu faturamento. Diante da dificil situacdo
financeira em que se encontrava, a empresa estava inadimplente junto ao INSS e a Fundacdo Rede
Ferroviaria de Seguridade Social (Refer), fundo de penséo dos empregados, bem como nédo efetuava
os depésitos do FGTS nas contas vinculadas (artigo do BNDES, dezembro de 1997).


http://calculoexato.com.br/parprima.aspx?codMenu=FinanAtualizaIndiceJuros
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extinta pela Medida Provisoria n°® 353, de 2007, estabelecida pelo Decreto n°
6.018, de 22 de janeiro de 2007.

Interessante apontar que, ainda em 1992, foi criado o Programa Nacional de
Desestatizacdo, do qual a RFFSA passou a fazer parte. O Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) foi acionado e seus estudos
apontaram para a necessidade de serem transferidos os seus ativos para o setor
privado dos servicos de transporte ferroviario de carga. Mas por que somente o setor
de carga? E o que fazer com o sistema de transporte de passageiros de média e longa
distancia?

Em 1984, foi criada a Companhia Brasileira de Transporte Urbano (CBTU),
resultado de um primeiro desmembramento da RFFSA, que se tornou a instituicdo
responsavel pela gestao e pelo desenvolvimento dos trens urbanos e metropolitanos
no pais. Ja para os trens regionais de passageiros nao havia uma gestéo efetiva nem
a preocupacao politica sobre o tema.

No que diz respeito aos ativos operacionais — ou seja, a infraestrutura,
locomotivas, vagoes, estacOes, patios de apoio técnico, refeitorios, clubes e diversos
bens que dizem respeito & operacdo ferroviaria —, eles foram arrendados as
concessiondrias operadoras das ferrovias. As principais empresas que surgiram
nessa fase de concessdo do sistema ferroviario nacional foram: a Companhia
Ferroviaria do Nordeste (CFN; atualmente Transnordestina Logistica), a Ferrovia
Centro Atlantica (FCA); atualmente VLI-Vale Logistica e Infraestrutura), a MRS
Logistica S.A., a Ferrovia Bandeirantes (Ferroban), a Ferrovia Novoeste S.A., a
América Latina e Logistica (ALL; atualmente RUMO) e a Ferrovia Teresa Cristina
S.AM

As datas e os trechos ferroviarios que cada uma dessas novas empresas

arrematou podem ser conferidos na Tabela 3 a seguir:

51 Fonte: http://portal.antt.gov.br/index.php/content/view/4751/Ferroviaria.html.  Acesso
06/03/2018.

em


http://www.rffsa.gov.br/principal/MP353_extincao.htm
http://www.rffsa.gov.br/principal/Decreto6018_extincao.htm
http://www.rffsa.gov.br/principal/Decreto6018_extincao.htm
http://portal.antt.gov.br/index.php/content/view/4751/Ferroviaria.html
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MALHAS | DATADO | cONCESSIONARIA INICIO DA EXTENSAO
REGIONAIS | LEILAO OPERACAO (KM)
FERROVIA
OESTE 05/03/1996 NOVOESTE SA. 01/07/1996 1.621
CENTRO- FERROVIA CENTRO-
LESTE 14/06/1996 ATLANTICA SA 01/09/1996 7.080
SUDESTE | 20/09/1996 | MRS LOGISTICA S.A. | 01/12/1996 1.674
TEREZA FERROVIA TEREZA
CRISTINA 22/11/1996 CRISTINASA. 01/12/1997 164
CIA FERROVIARIA
NORDESTE | 18/07/1997 DO NORDESTE 01/01/1998 4.534
(TLSA)
FERROVIA SUL-
SUL 13/12/1998 ATLANTICO S.A. 01/03/1997 6.586
(RUMO)
FERROVIA
PAULISTA | 10/11/1998 BANDEIRANTES S.A. 01/01/1999 4.236

Tabela 3. A desestatizacdo da RFFSA. Fonte: RFFSA e BNDES. Disponivel em:

<https://189.9.128.64/ferrovias/historico/historico>. Acesso em 24/01/2018.

Assim, entre 1996 e 1998 foi concedido a iniciativa privada um trecho total

de 27.782km de vias férreas, de acordo com a Associacdo Nacional de Transporte

Ferroviario (ANTF, 2013), com excecdo do trecho da Ferrovia Norte-Sul, que ainda

estava em construcdo. Essas ferrovias estdo distribuidas pelas Regides Sul, Sudeste,

Nordeste e parte da Centro-Oeste e Norte. Para melhor visualizacao e ilustracdo dos

trechos ferroviarios adquiridos pelas novas concessionarias no pais sugere-se a

figura 19 a sequir.



https://189.9.128.64/ferrovias/historico/historico
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CONCESSIONARIAS
ASSOCIADAS DA ANTF

B Ferovia Transnordestina Logistica (FTL)
[l Ferrovia Teseza Cristina (FTC)
B VRS Logistica

RUMO = Malhas Norte, Oeste, Paulista e Sul

VALE - Estrada de Ferro Carajds (EFC) e
Estrada de ferro Vitéria a Minas (EFVM)

. VLI = Ferovia Centro-Atlintica (FCA) e
Ferrovia Norte Sul (FNS) = Tramo Norte

Figura 19 - Sistema Ferroviario Brasileiro, dividido pelas concessionarias. Fonte:
Associacdo Nacional do Transporte Ferroviario (ANTF), 2010. Disponivel em:
<http://www.antf.org.br/mapa-ferroviario/>. Acesso em 24/01/2018.

Faz-se importante comentar que, com excecdo da empresa ALL (atualmente
denominada RUMO), que atua na Regido Sul do pais como uma empresa de
logistica de cargas, as outras empresas, tais como a FCA, a MRS e a CFN


http://www.antf.org.br/mapa-ferroviario/
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(atualmente denominada TLSA), sdo controladas por grupos empresariais como a
CSN, a USIMINAS e a VALE, além de outras empresas com participacdes
minoritarias. Isso significa dizer que grandes empresas exploradoras de minério de
ferro e produtoras de aco adquiriram o direito legal de controlar também as vias de
escoamento de seus produtos através de seus ramos empresariais logisticos, com o
controle total da infraestrutura de logistica.

A questdo principal que surge € por que se permitiu que esse grupo seleto de
empresas se apropriasse da maior parte da infraestrutura ferroviaria existente no
pais, que foi construida com volumes consideraveis de investimentos pablicos sem
a diversificagdo do seu uso por outras empresas, desenvolvendo o principio da
multimodalidade de cargas e o transporte ferroviario regional de passageiros?

Sem entrar no mérito dos valores de outorga pagos naquela época pelas
concessionarias a Unido,>? muito discutidos pelos especialistas por serem
considerados, por muitos deles, irrisorios, e também sobre como eram reinvestidos
os valores de outorga pagos anualmente por essas concessionarias & Unido,> é
importante observar que a época, nos leildes, ndo havia nenhum érgéo federal com
a funcdo especifica de controlar e fiscalizar as atividades dessas empresas frente as
responsabilidades assumidas.

Assim, somente em 5 de junho de 2001, através da Lei n° 10.233, foi criada
a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT), que, juntamente com o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) — uma autarquia
federal vinculada ao Ministério dos Transportes —, foi incumbida de regular e
fiscalizar a area de transportes nos ramos rodoviario, ferroviario e dutoviario do
Brasil, bem como a reestruturacdo dos transportes aquaviario e terrestre em todo
territério nacional. Ou seja, durante mais de trés anos as concessionarias atuaram
sem qualquer controle ou fiscaliza¢do por érgdos competentes.

Por outro lado, em 2008, atraves da Medida Provisoria n° 427, foi extinto o
Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT), criado ainda

em 1965 e que, posteriormente, se tornou 0 Grupo de Estudos para Integracdo da

52 Estima-se que deveria ter sido pago a Unido o valor de R$ 1,5 bilhdo de reais nos leildes das seis
grandes malhas nacionais. Valor irrisério se comparado ao que de fato foi investido pela RFFSA
(Governo Federal) no decorrer dos seus quarenta anos de existéncia, o equivalente a 70 bilhdes de
reais. Grego (2012), que se baseou nos estudos do BNDES.

53 Segundo estimativas da AFPF, a média de valores anuais atualmente pagas como outorgas por
todas as empresas concessionarias 8 UNIAO chega a 1 bilhdo de reais.
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Politica de Transportes. Dentre os seus principais objetivos estavam o de prestar
apoio técnico e administrativo aos 6rgdos do Poder Executivo, a fim de formular,
orientar, coordenar e executar a politica nacional de transportes nos seus diversos
modais, bem como o de promover, executar e coordenar atividades de estudos e
pesquisas necessarias ao planejamento de transportes no pais. Tal condi¢do pode
ser considerada um retrocesso nas politicas nacionais em desenvolvimento
ferroviario no pais, pelo menos em relacéo as formas intrépidas de gestéo.

No geral, o processo de concessao e desestatizacdo das ferrovias nacionais se
deu de forma muito dolorosa para os seus 44 mil funcionérios ativos da época, cuja
despesa representava 70% do seu faturamento (SOUZA, 1997). Havia um programa
de demissdes voluntarias, ja que, de acordo com estudos de consultoria da época,
era necessario diminuir em pelo menos 50% o namero de funcionarios. Assim,
somente 25 mil trabalhadores foram remanejados para as seis novas
concessiondrias, a partir de 1996 (idem, 1997).

Atualmente, quase 16 mil quilémetros,>* de um total de 28 mil quilometros
de vias férreas, estdo subutilizadas ou abandonadas no pais. Por um lado, elas sdo
economicamente Vviaveis, mas, por outro, j& estdo muito deterioradas e
vandalizadas. E por lei ndo podem ser repassadas a outras empresas, ou mesmo para
o controle de prefeituras, que poderiam explorar tais trechos para outros tipos de
cargas ou passageiros.

Pelas regras de concessdo de 1996, as concessionarias deveriam manter pelo
menos duas janelas diérias para passagem com trens de passageiros, mas nao é o
gue acontece (com excecao das duas linhas de longa distancia, geridas pela empresa
VALE, como citado na Introducdo, pagina 19). Essas empresas alegam que ndo ha
condicdes técnicas para manter os trens de passageiros. Para relembrar o passado
ndo muito distante, na década de 1960, as linhas ferreas recebiam,
aproximadamente, 100 milhdes de usuarios por ano (ANPTrilhos, 2011).%

Segundo Ventura (2012), havia uma expectativa, por parte dos especialistas,
de que o processo de concessdes das ferrovias no plano nacional seguisse a mesma

tendéncia que se deu na Europa, ou seja, que além da recuperacdo das ferrovias

%% De acordo com relatdrio apresentado pela Procuradoria-Geral da Republica e publicado em
16/03/2017 em debate no MPF sobre a medida provisoria que trata de contratos de concessdo do
setor de transporte.

% Fonte: <http://www.datapar.com.br/noticias/detalhe.asp?cod_conteudo=1983>. Acesso em
26/03/2018.
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houvesse 0 aumento da qualidade dos meios de transportes e também a promocao
do principio da multimodalidade no sistema. Mas 0 que se constata é que nos
ultimos vinte anos houve melhoria somente no transporte ferroviario de carga com
a monopolizacdo da rede ferroviaria, com excecdo das chamadas linhas sociais da
Companhia VALE®® mencionadas anteriormente, ja ndo ha mais trens de
passageiros para longa e média distancia no pais.

E nessa linha de raciocinio que observamos o reflexo do vacuo geopolitico de
poder publico na gestdo territorial do sistema ferroviario nacional. Sob uma ética
globalizante, deixou-se & mercé da iniciativa privada a criacdo de um novo sistema
de partilha dos bens da Unido, com um minimo de fiscalizac&o e controle menos
rigoroso.®’

Na medida em que o vasto territorio nacional é pouco conectado por um
sistema de mobilidade plural e mais eficiente, os diferentes Governos Federais
permitiram, através da inoperancia, passividade executiva e auséncia de visdo de
longo prazo, que 2/3 de toda a malha ferroviaria nacional caisse em desuso ou fosse
abandonada, o que € uma ingeréncia operacional e estratégica de grandes
proporcgoes.

Para exemplificar, podemos citar o caso emblematico do projeto do Trem de
Alta Velocidade (TAV) no Brasil. Ainda em 2012, foi criada, através da Lei n°
12.743, de 19 de dezembro de 2012, a Empresa de Planejamento e Logistica S.A.
(EPL), que se constituiu como uma autarquia vinculada ao Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacdo Civil. Tal autarquia tinha o objetivo de
operacionalizar o ambicioso projeto do trem-bala que conectaria a cidade do Rio de
Janeiro as cidades paulistas de Sdo Paulo e Campinas. Também teria a funcdo de
auxiliar na realizacdo de projetos e concessdes de obras de infraestrutura para a
iniciativa privada, porém, o que se vé nas manchetes dos jornais e noticiarios sao
fatos flagrantes de corrupcéo e as velhas praticas de loteamento de cargos para

apadrinhados de varios partidos politicos.>® Ou seja, apds consumir milhdes de reais

% S3o as linhas para transporte de passageiros que a empresa VALE é obrigada a manter por decreto
de lei — os trechos Belo Horizonte/MG a Vitéria/ES (E.F. Vitéria a Minas) e Sdo Luiz/MA a
Paraopebas/PA (E.F. Carajas), com fluxo de quase 1,5 milhdo de pessoas ao ano, viajando nos trens
de passageiros de longa distancia (VALE, 2011).

5 Deve-se ressaltar mais uma vez que a malha foi concedida a inciativa privada sem o
acompanhamento e fiscalizacdo de uma Agéncia Reguladora, a qual somente foi criada alguns anos
depois.

8 Fonte: <https://www.metropoles.com/brasil/politica-br/nepotismo-e-exercicio-ilegal-de-advoca
cia-nos-trilhos-da-epl>. Acesso em 26/03/2018.


http://www.epl.gov.br/
http://www.epl.gov.br/
https://www.metropoles.com/brasil/politica-br/nepotismo-e-exercicio-ilegal-de-advoca%20cia-nos-trilhos-da-epl
https://www.metropoles.com/brasil/politica-br/nepotismo-e-exercicio-ilegal-de-advoca%20cia-nos-trilhos-da-epl
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dos contribuintes, inclusive para o levantamento de dados e pesquisas sobre o TAV,
a empresa estatal EPL ndo conseguiu realizar, de fato, nenhum projeto positivo no
ambito dos trens regionais de passageiros de média velocidade e muito menos em
projetos de trens regionais de passageiros de alta velocidade.>®

Outro exemplo sobre a ingeréncia dos poderes publicos na gestao territorial
que gerou um verdadeiro vacuo geopolitico de poder publico diz respeito a empresa
estatal chamada VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias. Essa € uma empresa
publica, constituida sob a forma de sociedade por agdes, vinculada ao Ministério
dos Transportes, nos termos previstos na Lei n°11.772, de 2008. Sua missao basica
deveria ser a construcdo e a operacao da Ferrovia Norte-Sul. A VALEC ¢é a Unica
concessionaria publica que detém a concessdo da Ferrovia Norte-Sul nos estados
de Maranhdo, Tocantins e Goias. Observou-se, entretanto, que ao longo da Gltima
década, as obras pouco avangaram, € 0 Ministério Publico ja identificou erros e
falhas em varios pontos das obras realizadas e superfaturadas.

Nesse contexto, podemos concluir que o pais voltou, em relacdo ao potencial
ferroviario, a ser novamente um mero exportador de matérias-primas. Se o tracado
e as caracteristicas das ferrovias do século XIX eram decididos levando-se em
consideracao os interesses dos produtores, administradores e exportadores de café,
a situacdo no século XXI continua praticamente idéntica, mudando-se somente 0s
atores econdémicos. Da mesma forma, para os atuais detentores dessas concessoes,
gue, ndo por acaso, sS40 0S mesmos proprietarios das areas produtoras de minério de
ferro, gréos e aco no pais, se tornam interessantes Unica e exclusivamente as vias
férreas préximas de suas areas de producdo e escoamento para 0S mercados
nacionais e internacionais, principalmente.

O sistema ferroviario fluminense em sua maior parte esta sob concessao da
FCA-VLI, que foi herdado da antiga Companhia Estrada de Ferro Leopoldina, com
bitola métrica, ou seja, de 1 metro de largura. 1sso equivale a mais ou menos 800km
de linhas. Outra grande concessionaria que também detém linhas de ferro que
cortam o territorio fluminense é a MRS, com quase 600km de linhas em bitola larga,
ou seja, de 1,60 metro. Assim, a vasta malha ferroviaria no territorio fluminense,
que ja teve outrora mais de 2.500km de trilnos e exerceu grande importancia

histérica e econdmica no desenvolvimento de dezenas de cidades e localidades, esta

%  Maiores informagdes podem ser analisadas no sitio da internet da autarquia:
<http://www.epl.gov.br/antt-publica-alteracoes-no-edital-do-tav>.
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em plena decadéncia, desde o inicio do processo de erradicagdo dos trilhos, em
1964.

De acordo com a Associacdo Fluminense de Preservacdo Ferroviaria
(AFPF), o estado do Rio de Janeiro possui, hoje, apenas 875km de vias férreas com
bitola métrica, dos quais cerca de 800km estdo sob jurisdicdo e uso formal da
concessionaria Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), que pertence a VALE Logistica e
Infraestrutura (VLI), que ¢ um “brago” logistico da gigante VALE. Mas o incrivel
da situacdo dessa concessionaria é que ela opera, de fato, apenas com 5,1% da sua
malha ferroviéria no estado fluminense, ou seja, apenas 40km da malha de bitola
métrica estdo, efetivamente, operacionais, no caso, para o transporte de calcario
para a Companhia Siderargica Nacional (CSN). De acordo com a propria
Declaracdo de Rede (DR-2016) da FCA para a ANTT, na qual a empresa informa
ao orgao federal sobre a situacdo da malha sob sua jurisdicéo, quase 95% dela sobre
solo fluminense se encontra hoje totalmente abandonada ou destruida.

Assim, os especialistas da AFPF, bem como os de outras Associacfes e
OrganizacBes ligadas ao movimento dos ferroviarios fluminenses como a
Associagdo dos Engenheiros Ferroviarios do Estado do Rio de Janeiro (AENFER),
concluem que o 6rgdo federal do Ministério dos Transportes, a ANTT/DNIT, foi
incapaz de obrigar a FCA a preservar e manter em condicdes de uso a malha
concedida. Pode-se afirmar que o poder publico foi omisso com o patrimdnio
ferroviario do povo brasileiro e, em particular, com o do povo fluminense. Os mais
de 756km de trilhos que foram degradados deveriam estar, pelo menos, nas mesmas
condicdes de trafegabilidade como em 1996, no ano da concessao.

Para piorar a situacdo ja caotica, foi sancionada pelo atual Presidente da
Republica a Medida Provisoria 752/2016 (ja virou lei), que prevé a antecipacdo da
renovacdo dos contratos de concessdo por mais trinta anos para todas as
concessionarias do pais. Essa MP vem sendo muito debatida e discutida pelos
especialistas e pela midia, e é usada como moeda de troca por diversos grupos com
diferentes interesses.®® O fato é que, pelo entendimento dessa medida provisoria, a
FCA poderd devolver a Unido os mais de quatro mil quildmetros de trilhos

degradados pagando apenas uma multa, ou mesmo reinvestindo o valor dessa multa

60 Essa MP sera abordada com mais detalhes no terceiro capitulo.
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(a ser definida) em outras areas e territorios, que sdo economicamente mais
interessantes para a empresa em quest&o.

Como se sabe, alguns trechos da malha ferroviaria do territorio fluminense
ja foram repassados para algumas prefeituras, que sem qualquer plano de uso
pretendem erradicar os trilhos e transformar as vias em estradas vicinais ou mesmo
ciclovias. Praticamente ndo ha planos, nessas prefeituras, para implantar Trens
Turisticos, Trens Regionais de Passageiros, ou pequenos trens cargueiros (as
shortlines), a exemplo do que j& se observa em alguns municipios fluminenses,
como Angra dos Reis, Barra Mansa e Rio Claro, segundo o artigo intitulado
“Cidades do RJ se unem para criar o Ciclo Atlantica” (23/05/2017).%*

Deve-se apontar que, nesse momento de crise do estado do Rio de Janeiro,
a possivel implantacéo de trens turisticos ou trens regionais de passageiros poderia
contribuir em grande medida para aliviar as contas publicas municipais, alavancar
o0 turismo, gerando emprego e renda regionalmente, sem contar na possivel reducdo
de acidentes de transito e na melhoria da mobilidade urbana e interurbana e da

poluicdo atmosfeérica, por exemplo.

61 Disponivel em: <www.revistabicicleta.com.br/bicicleta_noticia.php?cidades_do_rj_se_
unem_para_criar_a_cicloatlantica&id=34788>. Acesso em 06/03/2018.


http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta_noticia.php?cidades_do_rj_se_%20unem_para_criar_a_cicloatlantica&id=34788
http://www.revistabicicleta.com.br/bicicleta_noticia.php?cidades_do_rj_se_%20unem_para_criar_a_cicloatlantica&id=34788
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4
OS ENTRAVES DE GESTAO NA ATIVACAO DO SISTEMA DE
TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS MACAE-
CAMPOS: Algumas perspectivas

4.1
Os principais estudos de pesquisa realizados pela COPPE/UFRJ e
BNDES para a realizacdo do Programa de Resgate do Transporte

Ferroviario de Passageiros

Para a compreensdo dos atuais entraves de gestdo do sistema ferrovidrio
regional no Rio de Janeiro, o capitulo, em um primeiro momento, versara sobre o
programa implementado atualmente pelo BNDES para o setor. Posteriormente,
serdo indicados os entraves no sistema no espago regional de circulagdo.

No que diz respeito ao Programa sobre os Trens Regionais de Passageiros
no Brasil, é necessario ressaltar alguns momentos expressivos para que se entenda
as suas potencialidades em um segmento tdo estratégico para a modernizacao do
Brasil. A ideia principal desse programa era revitalizar as ferrovias no pais, e entre
0s anos de 1996 e 1997, na primeira gestdo do Presidente Fernando Henrique
Cardoso (1994-1998), o BNDES contratou uma pesquisa denominada “Avaliacéo
Técnico-Econdmica de Sistemas Ferroviarios de Passageiros de Interesse
Regional” ao Ndcleo de Planejamento Estratégico de Transporte (PLANET), do
Programa de Engenharia de Transportes da COPPE/UFRJ.5?

Tal pesquisa buscou identificar e classificar os trechos ferroviarios regionais
com potencial técnico-econdmico, para a implementacdo desse modal em regides
estratégicas do Brasil. E importante ressaltar que, desde a primeira etapa da
pesquisa, havia entre os pesquisadores e executores (da COPPE e do BNDES) a
preocupacdo com sua viabilidade, privilegiando a0 maximo 0s recursos e as
tecnologias disponiveis, inclusive internacionais, de modo a inovar com baixo

custo. Isso dizia respeito, por exemplo, a possibilidade de serem utilizados materiais

62 PLANET-PET/COPPE/UFRJ-GESET/BNDES, 1997.
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e ligas leves, como aluminio e plésticos de alta resisténcia, reduzindo-se o
namero de componentes e outros materiais (BNDES, 1997).

Nesse levantamento, compilado posteriormente pelo BNDES
(SCHARINGER, 2002),%® houve ampla participacio das equipes de estudos de
servicos urbanos da Area de Infraestrutura do BNDES, que apontou, inicialmente,
64 trechos assim distribuidos (p.16):

a) Regido Nordeste, 21 trechos;

b) Regido Sudeste, 26 trechos;

¢) Regido Sul, 12 trechos;

d) Regido Centro-Oeste, 5 trechos.

Naquela ocasido foi possivel hierarquizar os trechos selecionados que
envolviam quase 400 municipios, a partir de uma necessaria concepcao global de
modernizac¢do® do transporte coletivo intra e interurbano no pais, em paralelo ao
desenvolvimento regional nos trechos selecionados. Tal modernizagdo, na década
de 1990, ja se observava em muitos paises, como Espanha, Suica, Alemanha,
Canada e EUA. La havia uma tendéncia para a definicdo de novos modelos de
exploracdo dos servigos ferroviarios, principalmente dos trechos com capacidade
ociosa da rede ferroviéria, fortalecendo-se, assim, as receitas de caixa das empresas
prestadoras desses servicos e contribuindo com maior arrecadagao de impostos para
0s poderes publicos, local e nacional. Ao mesmo tempo, possibilitava-se a
diminuicdo dos custos internos nos paises com a manutencdo dessa infraestrutura
especializada.

De acordo com tal programa governamental brasileiro, os principais
parametros escolhidos de interacdo para a divisdo dos trechos pesquisados foram as
possibilidades de: “(a) interesses empresariais; (b) interesses turisticos; e (c)
desenvolvimento regional e socioecondmico” (SCHARINGER, 2002, p.17).

No que diz respeito ao possivel interesse empresarial, este poderia ser
refletido na capacidade econdmico-financeira do projeto de transporte ferroviario

em determinado trecho. No caso de um possivel interesse turistico, este se

8 Trens Regionais de Passageiros, BNDES, 2002.

®4Tal concepcéo foi apresentada no capitulo 1 deste trabalho, quando apontadas as caracteristicas e
vantagens do sistema ferroviario devido a sua ampla capacidade de carga e alta eficiéncia energética,
com custo operacional relativamente baixo se comparado ao modo rodovidario, sendo indicado para
o transporte de grandes volumes de passageiros e/ou mercadorias de baixo valor agregado em médias
e longas distancias.
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relacionaria as condigdes reais e objetivas para a realizacdo de atividades de
turismo. E o terceiro parametro possivel, o do desenvolvimento regional e
socioeconémico, indicaria os niveis das variaveis entre as localidades que compdem
cada um dos trechos a modernizar. Assim, seria possivel analisar fatores capazes de
equilibrar distor¢des e problemas em determinados territdrios e regides. A fim de
se levar adiante o projeto de revitalizagdo, foram pré-selecionados, com base nos
nameros primarios da pesquisa encomendada pelo Ministério dos Transportes, 14
dentre os 64 trechos originais para a elaboracdo dos respectivos Estudos de
Viabilidade Técnica, Econémica, Social, Ambiental e Juridico-Legal (EVTESAJ),
para a implantagdo desse tipo de trem de forma regular. Dentre os atributos,
mapeados de forma sistematica e referentes as infraestruturas existentes nos

principais trechos, foram destacados:

a) os trechos com extensdo de até 200km;
b) ao menos uma cidade com mais de 100 mil habitantes;
¢) aalta ociosidade do transporte de cargas;
d) a continuidade da via permanente;
e) as distancias entre estacGes variando de 1 a 10km e composi¢es compreendendo
de 1 a4 carros.
(SCHARINGER, 2002, p. 15)

Deve-se enfatizar quais eram as metas colocadas pelo BNDES naqguela
pesquisa em relacdo ao seu potencial para alavancar o transporte ferroviario

regional de passageiros, a saber:

a) Implantacdo de empreendimentos complementares que viabilizassem a
participacdo da iniciativa privada;

b) Fabricagdo de equipamentos nacionais para esse transporte, através de parcerias
com o Ministério dos Transportes, as concessionarias privadas do transporte
ferroviario de carga, os 6rgdos gestores dos transportes publicos, as associa¢des
empresariais da regido, os fabricantes de equipamentos e com as demais
entidades;

¢) Articulacéo de fontes a serem utilizadas como financiadores do empreendimento,
suporte técnico e financeiro para a elaboragdo do escopo bésico, o estudo de
viabilidade do projeto.

(Ministério dos Transportes, 2007, p. 6)%°

Essas metas objetivavam valorizar a modalidade no Brasil, frente ao elevado

nivel de ociosidade encontrado na maior parte da malha ferroviaria nacional, que

85 Ministério dos Transportes, Departamento de RelagBes Institucionais — SPNT, Plano de
Revitalizacdo Ferrovias, 18/12/2007.
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era destinada, sobretudo, a movimentar quase que exclusivamente granéis®® através
de um reduzido namero de ligacdes férreas. Ao final do trabalho de levantamento
de dados, foi apresentada uma analise georreferenciada dos atributos descritivos
tanto em relacdo a infraestrutura quanto a operacdo, instalacbes fisicas das
edificacOes e outros pontos preparados pelas unidades regionais do grupo de
trabalho, que eram os fiscalizadores dos trechos selecionados.

Apols alguns anos de pausas e incertezas sobre o futuro do sistema
ferroviario nacional, no inicio do segundo mandato da gestdo do Presidente Luis
Inécio Lula da Silva (2007-2010), foi lancado, pelo Departamento de Relagdes
Institucionais do Ministério dos Transportes, o Plano de Revitalizacdo das

Ferrovias. Esse plano era constituido por quatro programas:

a) Programa de integracdo e adequagdo operacional das ferrovias;

b) Programa de amplia¢éo da capacidade dos corredores de transportes;

c) Programa de expansao e modernizacdo da malha ferroviéria;

d) Programa de resgate do transporte ferroviario de passageiros.
(Ministério dos Transportes, 2007, p. 2, destaque nosso)

De acordo com esse plano, a ideia central do programa destacado era a
criacdo de condi¢des para o retorno do transporte de passageiros as ferrovias, bem
como a promocdo do atendimento regional, social e turistico, que gerariam
empregos e renda. Tal programa promoveria a implantacdo de trens regionais
modernos entre cidades de alta concentracdo populacional. No seu escopo, foram
destacados trés segmentos de trens, a saber:

a) de turismo, com objetivo de: (a) gerar emprego e renda; (b) desenvolver o turismo
nas cidades servidas; e (c) preservar o patrimdnio histérico ferroviario;

b) regionais, com objetivo de: (a) promover a integracao regional; (b) possibilitar
novos empreendimentos imobiliarios e prestacdo de servicos nos trechos
marcados; (c) minimizar o nivel de ociosidade dos trechos ferroviarios no Brasil;

c) de alta velocidade e desempenho, com objetivo de: (a) promover a ligacao através
de trens de alta velocidade (acima de 200 km/h) entre as cidades de S&o Paulo e
Rio de Janeiro e entre Goiania e Brasilia.

(Ministério dos Transportes, 2007, p. 4).

% Produtos a granel sdo mercadorias, cargas e suprimentos armazenados ou transportados em
grandes contéineres, sem embalagens fracionarias. Os granéis necessitam ser acomodados de forma
individualizada, e podem ser divididos em granéis sélidos e granéis liquidos. Os granéis sélidos séo
os minérios de ferro, manganés, bauxita, carvdo, sal, trigo, soja, fertilizantes etc. J& os granéis
liquidos sdo o petréleo e seus subprodutos, 6leos vegetais etc.
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Ao contrario do Brasil, nos paises europeus o trem regional de passageiros,
como j& foi visto, amplia o seu espago de acdo e se diversifica em sua funcéo de
prestacdo de servicos, a cada ano, com novos modelos de trens e trechos. Mesmo
ainda sendo um servico deficitario, que recebe apoio financeiro e incentivos fiscais
de diversos niveis de governo, o trem regional de passageiros € entendido, nas
sociedades dos paises centrais, como indispensavel e de grande impacto social na
vida das pessoas, ja que, a0 mesmo tempo em que amplia o ir e vir das pessoas,
estimula, indiretamente, as economias regional e nacional.

De acordo com o Departamento de RelagBes Institucionais do Ministério
dos Transportes®” haveria um acordo de cooperacéo, firmado a época, a ser assinado
e executado por diversos signatarios — dentre os quais: 0 Ministério dos Transportes
(MT), o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), o
Ministério das Cidades (MCid), a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU),
o Sindicato Interestadual da Industria de Materiais e Equipamentos Ferroviarios e
Rodoviarios (Simefre) e a Associacdo Brasileira da Industria Ferroviaria (Abifer)
—, que estimularia o direcionamento dos investimentos para o setor e a ampliacao

de tais servicos. O objeto do acordo dizia respeito a:

[....] definicdo das atribuicdes dos Participes no planejamento e detalhamento das
acOes necessarias a retomada dos servigcos de transporte ferroviario regional de
passageiros de carater regular, no Pais [...] bem como o projeto e desenvolvimento,
pelos fabricantes nacionais de equipamentos ferroviarios, de material rodante
adequado. (Ministério dos Transportes, 2007, p. 6)°

Assim sendo, viu-se uma preocupacao institucional para o alavancamento de
uma possivel gestdo compartilhada e complexa entre varios agentes e atores para
que o setor se tornasse efetivo na sociedade brasileira. Os principais trechos
selecionados pelo Governo Federal (2007), com base nos estudos promovidos pela
COPPE/BNDES ainda em 2001, s&o os presentes na Tabela 4 a seguir.

7 Disponivel em: <http://portal.antt.gov.br/index.php/content/view/21232/Documentos.html>.
Acesso em 25/02/2018.

8 O programa, de 2007, considerava utilizar automotrizes diesel-elétricas, com piso baixo, com trens
de capacidade total, para unidades simples (129 e 174 passageiros); unidades duplas (201 e 320
passageiros); unidades quadruplas, de até 554 passageiros (sentados e de pé, a taxa de quatro
pax/m2). Tais nimeros demonstram a capacidade desse tipo de transporte de envolver um volume
consideravel de passageiros entre cidades ou pontos habitacionais de uma mesma regiéo, o que, para
a atual pesquisa, mostra-se relevante, uma vez que um Unico trem de passageiros poderia substituir
até onze 6nibus intermunicipais que circulam nas estradas pouco amplas do estado do Rio de Janeiro.


http://portal.antt.gov.br/index.php/content/view/21232/Documentos.html
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Estado Trecho do Trem Regional de Passageiros Quilometragem
SE Sao Cristovao-Aracaju-Laranjeiras 40 km
PR Londrina-Maringa 122 km
RS Bento Goncalves-Caxias 65 km
PE Recife-Caruaru 139 km
RJ Campos-Macaé 94 km
MG Belo Horizonte-Ouro Preto/Conselheiro Lafaiete 149 km
SC Itajai-Blumenau-Rio do Sul 146 km
RS Pelotas-Rio Grande 52 km
SP Campinas-Araraquara 192 km
RJ Santa Cruz-Mangaratiba 49 km
MG Bocailva-Montes Claros-Janalba 217 km
sp S&o Paulo-Itapetininga 199 km
BA | Conceicdo da Feira-Salvador-Alagoinha 238 km

MA/PI | Codo-Teresina-Altos 205 km

Tabela 4 — Trechos planejados para os Trens Regionais de Passageiros no Brasil. Fonte:
<http://www:.transportes.gov.br/component/content/article/2-uncategorised/1463-projeto-
trens-regionais.html>. Acesso em 24/01/2018. (Destaque nosso.)

Dentre 0s impactos positivos previstos a época nas regides apontadas pelo
programa, o Governo Federal esperava revitalizar as areas urbanas, requalificar os
espacos publicos, através da dinamizacdo da economia regional, permitindo
aumentar e expandir a producdo do material rodante necessario, bem como de
motores hibridos ou a gés natural, com elevada vida Gtil dos equipamentos. A ideia
era oferecer a populacdo um transporte seguro, pontual e de qualidade, contando
com 0 apoio e a participacdo de empresas privadas, num programa que unisse varias
empresas em torno de um objetivo que fosse claro e coerente.

Dentre as acdes basicas previstas no programa em destaque, havia uma
relagdo de passos e a¢Oes para iniciar a sua implementacdo. Primeiramente, dever-
se-ia identificar o interesse em uma certa regido de tal fretamento, realizando-se a
sele¢cdo dos trechos com o correspondente estudo de viabilidade econdmica,
financeira e social. ApoOs essa etapa, seriam realizadas audiéncias publicas que
formalizassem a permisséo para prospeccgéo de interessados na outorga e a posterior
definicdo do processo licitatorio e os editais. Apos a definicdo do ganhador da

licitacdo, iniciar-se-ia 0 processo de captacdo de financiamento. Definindo-se quem


http://www.transportes.gov.br/component/content/article/2-uncategorised/1463-projeto-trens-regionais.html
http://www.transportes.gov.br/component/content/article/2-uncategorised/1463-projeto-trens-regionais.html
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poderd fabricar os trens e a execucdo das obras de melhorias, obtém-se a outorga
(concessdo/permissao privada, publico-privada ou consorcio publico), iniciando-se
a operacdo de circulacdo dos trens propriamente (SCHARINGER, 2002, p. 76). O
processo em si ndo seria rapido, podendo levar alguns anos para se chegar a fase de
operacéo de circulagdo dos trens de passageiros.

ApOs diversas pausas, retrocessos e discussdes em nivel ministerial,
somente em 2013, na gestdo da Presidente Dilma Rousseff (2010-2014), foi
instituido o chamado Grupo de Trabalho Trens de Passageiros (GTTP), pela
Portaria n® 266, da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. A principal
atribuicdo dessa portaria seria a de elaborar diagndsticos e propor agdes que
possibilitassem incrementar a participacdo do transporte ferroviario de passageiros
no Brasil através da utilizacdo da malha ferroviaria existente e das futuras
concessdes que deveriam surgir. Naquela época, houve a tentativa, declaratoria e
politica, de iniciar de fato a realizacdo de um projeto que j& era antigo (desde 1997).
Segundo o jornal Valor Econdmico,®® no sitio de internet da Revista Ferroviaria,
seriam escolhidos nove estados da federacdo onde se utilizariam os 1,9 mil
quildmetros de ferrovias ociosas usadas somente para transporte de cargas, mas que
poderiam, a principio, compartilhar trens de passageiros.

No mesmo artigo € citada a declaracio do entdo coordenador’® dos estudos
de trens regionais de passageiros do Ministério dos Transportes sobre a operacao
desse sistema ferroviario através de Parceria Publico-Privada (PPP) ou concessao.
Para o coordenador, [n6s] “queremos aproveitar as novas regras do setor
ferroviario, que instituiu o direito de passagem nas ferrovias de carga” (Revista
Ferroviaria, 2013). Ressaltamos que tal possibilidade ndo foi realizada por nenhum
operador (concessiondria) atualmente no pais, e também néo é observada por parte
de nenhum orgéo fiscalizador, como a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre
(ANTT).

Apesar das pesquisas realizadas pelas mais diversas e qualificadas equipes
do pais, incluindo a COPPE/UFRJ e a equipe técnica do BNDES, as politicas

tracadas ndo tiveram forga politica para “sair do papel”. Na préatica, nenhum dos 14

8 Artigo publicado originalmente no jornal Valor Econémico em 5 de marco de 2013 e
disponibilizado na versdo eletrbnica da Revista Ferrovidria:  <http://www.revista
ferroviaria.com.br/index.asp?InCdEditoria=2&InCdMateria=18126>. Acessado em 4/2/2018.

0 Euler Costa Sampaio era o coordenador dos estudos de trens regionais do Ministério dos
Transportes em 2013.
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trechos ferroviarios prioritarios anunciados, por maior que fosse o empenho de
gestores locais e agentes publicos diversos, foi contemplado pelo eficaz sistema de
passageiros prometido. Assim, mais uma vez observamos o reflexo do vacuo
geopolitico de poder publico na gestdo territorial € na organizacdo do projeto que,
pensado em nivel nacional, deveria beneficiar o pais local e regionalmente.

As diversas questdes politicas e juridicas que englobam a possivel ativacao
das malhas ferroviarias ociosas existentes no pais para fins de transporte ferroviario
regional de passageiros sdo muito mais complexas do que podem parecer a primeira
vista. Para entendermos melhor esse imbroglio na gestdo nacional e em nivel
regional, tomemos a situa¢do da malha ferroviéria em territorio fluminense como

estudo de caso, a ser visto nas proximas subsecdes.

4.2
A malha ferroviaria no territério fluminense: os entraves legais da
Medida Provisoria 752/16

Muito discutida ao longo de 2017, a Medida Proviséria 752/16 gerou
diversas reunifes e seminarios para que se apoiasse, criticasse e indagasse a
natureza das concessdes na malha ferroviaria brasileira. Essa medida provisoria foi
editada com o objetivo de atrair novos investimentos ao pais, estabelecendo
mecanismos e condi¢des para a renegociacdo de contratos do Governo Federal em
setores de infraestrutura ferroviaria, rodoviaria e aeroportuaria, incluindo a
possibilidade de prorrogagédo antecipada de contratos. Baseando-se no texto dessa
medida provisoria, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) abriu
processo para prorrogacdo das concessdes por mais trinta anos no setor ferroviario.
Essa medida promoveria vantagens ao Governo Federal, pois:

a) Busca-se solugdes para questdes operacionais e de entraves logisticos, ja
que serd admitida a devolucdo a Unido de trechos considerados
antiecondmicos;

b) Com a devolucdo dos trechos ferroviarios espera-se que o valor das
indenizaces seja investido em trechos proprios ou da Unido;

c) Podera haver um aproveitamento da capacidade ociosa das ferrovias, por

parte dos operadores ferroviarios independentes.
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Faz-se importante, para o trabalho atual, a confirmacdo de alguns fatos e
tendéncias demonstrados durante uma audiéncia publica, realizada pela Frente
Parlamentar Mista de Engenharia, Infraestrutura e Desenvolvimento em 9 de marco
de 2017, para que se discutisse o possivel impacto dessa MP no futuro das
ferrovias brasileiras, tais como:

a) A falta de investimentos no setor ferroviério;

b) A reducdo da malha operacional com a perda, desde a década de 1990, de

aproximadamente 16 mil quilémetros de ferrovias;

c) O abandono de uma méo de obra técnica qualificada, dentre engenheiros

especializados no modal ferroviério.

Por isso, segundo integrantes dessa Frente Parlamentar, seria importante a
recuperacdo da malha ferroviaria perdida no texto da MP 752, como apontou José
Manoel Ferreira (Frente Nacional pela Volta das Ferrovias, que participou daquela
audiéncia publica) que criticou a MP 752, afirmando que ha falhas e auséncia de
diversos indicadores necessarios para resguardar a qualidade da prestacdo do
servico de transporte ferroviario. Houve ainda diversas outras discussdes e debates
sobre a mesma problematica.”

De acordo com a nota técnica’ publicada pela Associa¢do Fluminense de
Preservacdo Ferroviaria (AFPF), em julho de 2017, sobre a situacdo atual da malha
ferroviaria do estado do Rio de Janeiro, € possivel verificar pontos muito
importantes para a anélise do trabalho atual. O texto da nota técnica faz referéncia
a publicacdo denominada Ferrovias do Brasil — IBGE, de 1956, para mostrar alguns
nameros sobre a malha ferroviaria daquela época e compara-la com a dos dias
atuais. Assim, o estado do Rio de Janeiro, juntamente com o Distrito Federal,
possuiam, em 1955, 2.828km de linhas férreas, ou 7,6% da malha nacional total,

que a época era de 37.092km. Mas a densidade de linhas ferroviarias no Rio de

I Dispnivel em: <http://www.seesp.org.br/site/index.php/comunicacao/noticias/item/15969-frente-
parlamentar-da-engenharia-discute-situacao-das-ferrovias-brasileiras>. Acesso em 25/02/2018.
2.0 MPF cobra também uma solucdo nessa Medida Provisoria sobre o aspecto relacionado aos
quase 16 mil quildmetros de ferrovias que foram perdidos no pais, citando a Federacdo das
Associagbes dos Engenheiros Ferroviarios, considerando que a desativagdo de trechos, por vontade
das concessionarias, ¢ uma medida antiecondmica e questionavel, uma vez que o leildo promovido
em 1996 e 1997 estipulava, claramente, a exploragdo de toda a malha concedida a cada
concessionaria. Fonte: http://www.mpf.mp.br/pgr/noticias-pgr/mpf-debate-medida-provisoria-que-
trata-de-contr a tos-de-concessao-no-setor-de-transporte. Acesso em 25/02/2018.

3 Nota Técnica VP-008/2017 da Associacdo Fluminense de Preservacéo Ferroviaria. Publicada em
25 de julho de 2017 sob o titulo: “A malha ferrovidria do Estado do Rio de Janeiro: passado e
presente (1955-2017).”


http://www.seesp.org.br/site/index.php/comunicacao/noticias/item/15969-frente-parlamentar-da-engenharia-discute-situacao-das-ferrovias-brasileiras
http://www.seesp.org.br/site/index.php/comunicacao/noticias/item/15969-frente-parlamentar-da-engenharia-discute-situacao-das-ferrovias-brasileiras
http://www.mpf.mp.br/pgr/noticias-pgr/mpf-debate-medida-provisoria-que-trata-de-contr%20a%20tos-de-concessao-no-setor-de-transporte
http://www.mpf.mp.br/pgr/noticias-pgr/mpf-debate-medida-provisoria-que-trata-de-contr%20a%20tos-de-concessao-no-setor-de-transporte
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Janeiro, por km2 de territorio, era a época a maior do Brasil, com 64,4km para cada
1.000km2. Outro dado que chama atencdo € que 56 dos 60 municipios do estado
fluminense eram servidos por ferrovias, incluindo-se o Distrito Federal.

Segundo a anélise realizada pelos integrantes da AFPF, mais da metade da
malha ferroviaria do territério fluminense entre 1955 e 2017 foi simplesmente
erradicada, principalmente a malha de bitola métrica, conforme tabela a seguir:

Linhas (km) | Bitola larga (1,60m) Bitola métrica (1m) Total (km) %
Ativas 478,6 40,7 519,3 19,30%
Ociosas 759,3 759,3 28,30%

Total 0
(em 2017) 478,6 800 1.278,60 47,60%
Erradicadas 28,2 1.380,60 1.408,80 52,40%
Total 0
(em 1955) 506,8 2.180,60 2.687,40 100,00%
18,90% 81,10% 100%

Tabela 5. Disposi¢do da malha ferroviaria no territorio fluminense, entre linhas ativas,
ociosas e erradicadas. Fonte: AFPF, 2017.

Como se vé na tabela, a malha ferroviaria de bitola larga (1,60m) se manteve
praticamente intacta ao longo dos ultimos 60 anos e, atualmente, se encontra, em
sua maior parte, sob concessdo da empresa MRS-Logistica.

Por outro lado, a malha de bitola métrica (1m) sofreu uma reducdo drastica.
Ressaltemos que era exatamente nessa malha que funcionavam as antigas Estrada
de Ferro Leopoldina e a Rede Mineira de Viagdo (RMV). Parte dessa malha foi
erradicada ao longo das décadas e a outra parte estd em desuso ou abandono total.
Dos mais de 2.180km de vias férreas que funcionavam ha 60 anos, hoje, somente
40km sdo de fato utilizados, no trecho entre Falcdo e Barra Mansa, que transporta
calcario para a Companhia Siderdrgica Nacional (CSN).

E importante explicar que a malha ferroviéria fluminense de bitola métrica
(1m), com cerca de 800km de vias férreas, foi repassada por concessdo, em 1996,
a empresa FCA-Ferrovia Centro Atlantica VLI (que detém também alguns trechos
de bitola larga), das quais utiliza, atualmente, somente esses 40km de bitola métrica.

Sob sua responsabilidade se encontram alguns trechos da malha que foram
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simplesmente subtraidos e, em outros trechos, ndo ha circulacdo alguma (mesmo
naqueles considerados economicamente viaveis). A Associacdo Fluminense de
Preservacdo Ferroviaria apresentou esses dados, citando a Declaracéo de Rede (DR)
de 2016, ou seja, um relatorio da prépria Concessionaria FCA-VLI a Agéncia
Nacional de Transporte Terrestre (ANTT), informando a situacdo da malha sob sua
responsabilidade.

Qualquer observador mais cuidadoso ira supor que ha algum engano ou erro
de calculo, mas especialistas independentes, que participaram de diversas
manifestagdes, reunides e consultas realizadas nos ultimos anos, confirmam que a
ANTT (juntamente com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes,
o DNIT) se mostrou omissa nas suas fungdes de fiscalizar e defender os bens da
Unido, ja que ndo observou se a FCA-VLI preservava e mantinha em condicdes de
uso a malha concedida, ou seja, em condi¢Oes de trafegabilidade. E, infelizmente,
a maior parte dos 800km de vias férreas no territdrio fluminense se encontra
sucateada ou foi roubada.

De acordo com a Resolucdo n° 4.131, de 3 de julho de 2013, publicada pela
ANTT, ficou estipulado e definido que a empresa FCA-VLI devera indenizar a
Unido pelos trechos considerados antiecondmicos e 0s economicamente viaveis,
que foram abandonados em toda a sua malha, totalizando 1.760km de linhas férreas
em diversos estados da Federacao.

No estado fluminense, a FCA-VLI pretende devolver a Unido mais de
800km de malha ferroviaria (a maior parte em bitola métrica), incluindo ramais
considerados economicamente viaveis, tais como:

a) Bardo de Angra-Campos dos Goytacazes-Cachoeiro de Itapemirim (ES),
incluindo trecho Recreio-Cataguazes;

b) Visconde de Itaborai-Campos dos Goytacazes, incluindo os trechos Ramal
Fazenda Unido e Ramal de Imbetiba.

De acordo com integrantes da AFPF, os trechos da FCA-VLI no territorio
fluminense que se encontram em alto grau de abandono e dilapidacgdo totalizam
mais de 900km de malha ferroviaria, dentre as quais:

a) Linha auxiliar, entre Trés Rios-Paes Leme-Ambai-S&o Bento, no total de

184,1km;
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b) Ramal Campos-Recreio, compreendendo o trecho até Paraoquena, com
131,4km;

c¢) O trecho da Linha Tronco Campos-Vitoria, entre Visconde de Itaborai e
Santo Eduardo, no total de 309km;

d) A Linha Tronco entre Angra dos Reis e Barra Mansa, no total de 106,8km;

e) A Linha Tronco entre Trés Rios-Recreio até Além Paraiba, de 122,1 km.

Para a AFPF, o fato de o custo médio para se implantar novas vias férreas
ser calculado entre 6 e 10 milhdes de reais por quildmetro mostra o grau de
desperdicio de recursos publicos e privados. Nesse sentido faz-se importante
perguntar: em que condi¢des a FCA planeja devolver esse trecho ferroviario a
Uniao?

No inciso Il da Resolucdo n°® 4.131 (2013) é anunciado o valor devido pela
concessionaria (FCA) em funcédo da degradacéo apresentada pela via férrea. O valor
de R$ 761.757.731,91 a ser devolvido sera convertido em investimentos, a serem
efetuados pela FCA-VLI na Malha Centro-Leste, conforme a relacdo de projetos
indicados pelo Ministério dos Transportes. Tal valor teve como data-base 0 més de
marco de 2012, sendo corrigido, anualmente, pelo IPCA e acrescido de 15% a titulo
de vantagens para o setor publico.

Como é possivel verificar, o valor da multa estipulado pela ANTT para a
FCA-VLI é sensivelmente mais baixo do que o valor real dos trechos para se
construir novamente as mesmas linhas ferroviarias. O que causa espécie é verificar
no texto dessa resolucdo que o valor devido pela concessionaria podera ser
convertido em investimentos na malha Centro-Leste (em outros estados da
Federacdo), ou seja, de maior interesse da prépria FCA-VLI, de acordo com o
Programa de Investimento em Logistica (P1L/2015). Isso significa dizer que os mais
de 800km de ramais e trechos ferroviarios no territorio fluminense que foram
perdidos sob a concessao da FCA-VLI podem ndo ser reparados ou reformados por
essa empresa.

A situacdo descrita acima é preocupante em termos da gestdo do poder
publico. A perda de 800 quilémetros de vias férreas que pertencem a Unido — e, por
consequéncia, ao povo brasileiro — pode ser interpretada como um paradoxo
organizacional dentro da modernizacao conservadora do Brasil, refletindo a l6gica

do vacuo geopolitico do poder publico, com as suas nuances regionais. Se, por um
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lado, observa-se caréncia, ou mesmo a auséncia, de um sistema eficiente de
transporte de passageiros para mobilidade urbana e interurbana, por outro se
confirma a politica miope dos Governos Federais, que atuam com vis@es tacanhas
de curto prazo, conjuntamente com agentes publicos e agéncias reguladoras, nao
prezando pelos interesses nacionais do povo brasileiro. Ao criar um sistema que
permitiu ndo somente a prevaléncia de interesses privados sobre os interesses
coletivos e de bem-estar do pais, mas também que gerou o desuso de uma malha
ferroviaria com grande potencial para alavancar novos investimentos regionais (que
beneficiariam milhdes de pessoas, diariamente, através de um eficiente sistema de
transporte ferroviario regional de passageiros), a sociedade brasileira perde mais

uma vez.

4.3
As caracteristicas socioeconémicas de Macaé e de Campos dos
Goytacazes no contexto da cadeia logistica regional do transporte

ferroviario

Na tentativa de entender, de forma mais objetiva, a realidade
socioeconomica e politica de Macaé¢ e de Campos dos Goytacazes, as mais
importantes cidades do norte fluminense e que constituem o principal corredor de
transporte regional, faz-se fundamental compreender os entraves da gestdo em
curso.

De acordo com o sitio oficial da internet da Prefeitura de Macaé,’* o
municipio possuia, pelos dados de 2010, uma populagao de 206.748 habitantes, com
PIB per capita de R$ 42 mil e area territorial de 1.229,8km?. Citando dados
elaborados pela Firjan em 2011, o sitio aponta que Macaé era o quarto municipio
do estado em qualidade de vida pelo Indice de Desenvolvimento Municipal

(IFDM). Hoje, o principal motor de dinamizac¢ao da economia local e regional se

" Disponivel em:  <http://www.macae.rj.gov.br/cidade/conteudo/titulo/informacoes-socio
economicas>. Acesso em 05/02/18.


http://www.macae.rj.gov.br/cidade/conteudo/titulo/informacoes-socio%20economicas
http://www.macae.rj.gov.br/cidade/conteudo/titulo/informacoes-socio%20economicas
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dé pela Bacia de Campos’® e, posteriormente, pelo pré-sal’® (como vé-se na figura
20 a seguir). Segundo o Boletim da Producao de Petrdleo e Gas Natural da Agéncia
Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP),”” em janeiro de 2017
o Rio de Janeiro respondia por 68% do petroleo produzido no pais (1,8 milhdo de
barris/dia) e 47% do gas natural produzido no pais (51,7 milhdes de m?/dia), sendo
que a Bacia de Campos (Macaé, Campos e outros municipios), sozinha, respondia
por 54% e 47% de todo o petrdleo e gas natural produzidos no pais,

respectivamente.

A faixa do pre-sal

Bacia do

. [ Area de faixa pré-sal
Curitib:
uniby, o, E= Limites das aguas
L territoriais dos estados
SN TS E=3 Limites das bacias
) 0 petraliferas
sC 7~ \\\ 4 B Areas ja em exploracao
——t EFl_cjriimj_ptllis_ ™ [ Pocos testados
Figura 20 - Faixa e areas limitrofes do pré-sal brasileiro. Disponivel em:

<https://cdn2.defesaaereanaval.com.br/wp-content/uploads/2012/11/Pr%C3%A9-sal.jpg>
Acesso em 13/03/2018.

5 De acordo com a prefeitura de Macaé, a Bacia de Campos é considerada a maior reserva petrolifera
da Plataforma Continental Brasileira, com cerca de 100 mil quilémetros quadrados de area, 47
campos de extracdo de 0leo e gas, em aguas rasas, inferiores a 200 metros de profundidade.

76 Pré-sal, como consta no portal da ANP, constitui uma area gigante de aproximadamente 800km
de extensdo por 200km de largura (160.000 km?), do litoral de Santa Catarina ao litoral do Espirito
Santo. O proprio termo pré-sal caracteriza um conjunto de rochas nas por¢fes marinhas do litoral
brasileiro, com potencial para a geracdo e acimulo de petréleo e gas natural. Essas rochas estéo
localizadas abaixo de camadas de sal, podendo atingir mais de 7 mil metros de profundidade abaixo
do nivel do mar. Importante frisar que o petréleo encontrado nessa area engloba trés bacias
sedimentares (Santos, Campos e Espirito Santo). Ja a capacidade estipulada da reserva em dezenas
de bilhdes de barris de 6leo equivalente (além do gas natural) podera proporcionar ao Brasil o status
de exportador de petroleo. J& foram descobertos varios pogos de petrdleo e gas natural, onde
inclusive se iniciaram trabalhos de exploracdo na camada pré-sal, entre os quais: Tupi, Lula, Guara,
Bem-te-vi, Carioca, Jupiter e lara.

""Disponivel em: <http://www.anp.gov.br/wwwanp/images/publicacoes/boletins-
anp/Boletim_Mensal-Producao_Petroleo_Gas_Natural/Boletim_de_janeiro-2017.pdf>. Acesso em
05/02/2018.


http://www.anp.gov.br/wwwanp/images/publicacoes/boletins-anp/Boletim_Mensal-Producao_Petroleo_Gas_Natural/Boletim_de_janeiro-2017.pdf
http://www.anp.gov.br/wwwanp/images/publicacoes/boletins-anp/Boletim_Mensal-Producao_Petroleo_Gas_Natural/Boletim_de_janeiro-2017.pdf
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Os dados da Prefeitura de Macaé indicam que a cidade tem uma economia
dindmica, sendo um dos maiores polos de desenvolvimento do Rio de Janeiro,
gracas aos grandes investimentos da industria do petroleo (Petrobras e outras
empresas privadas) e tambem aos investimentos publicos municipais nas areas de
infraestrutura em geral. Devido a indUstria de alta tecnologia ligada ao petréleo, o
mercado local exige uma méo de obra especializada, com remuneracdo acima da
média de outras industrias.”®

Segundo Maciel (2008), no ano de 2001, Macaé apresentou uma taxa de
crescimento de 13,4%, quando a taxa média no Brasil, e mesmo no estado do Rio
de Janeiro, era de 2%. Assim, no acumulado da década de 2000, Macaé aumentou
em aproximadamente 60% o seu estoque de empregos formais, um recorde para a
regido. Macaé também passou por grandes mudancas em curto espaco de tempo,
devido, principalmente, aos crescentes investimentos da industria petrolifera na
regido, o que se refletiu em varios parametros da sua economia (construcao civil),
nas areas sociais, demograficas (crescimento acelerado da popula¢éo) e culturais do
municipio. O crescimento de Macaé na década de 2000 permitiu o desenvolvimento
de outras cidades vizinhas ligadas a Bacia de Campos (onde ocorre a exploracao de
petroleo), como Rio das Ostras, Blzios, Quissama e Campos dos Goytacazes
(MACIEL, 2008).

Por sua vez, o municipio de Campos dos Goytacazes, segundo o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), com dados de 2013, tinha
uma populacéo de 466.186 habitantes, sendo a cidade mais populosa do interior do
estado, e também com a maior extensdo territorial, com area de 4.026,696 km2,
Ocupou, em 2013, a privilegiada sétima posicao de maior PIB do Brasil.

No passado, 0 municipio de Campos teve destaque na economia € na vida
politica do estado do Rio de Janeiro, com énfase em sua atividade agroindustrial e
sucroalcooleira. Mas, ja na década de 1990, esse mesmo segmento econémico, que
contava com generosos subsidios governamentais (Programa Proalcool), sofreu
uma forte desregulamentagéo governamental, fazendo surgir novos atores e arenas
de influéncia, com profundas mudancas no modo de operacdo das firmas, novo
nivel de competitividade do setor (inddstria paulista, principalmente), inovacoes

tecnoldgicas e répida evolucdo do mercado de trabalho, gerando, assim, o

8 Site da Prefeitura de Macaé. Disponivel em: <http://www.macae.rj.gov.br/cidade/
conteudo/titulo/informacoes-socioeconomicas>. Acesso em 05/02/2018.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Instituto_Brasileiro_de_Geografia_e_Estat%C3%ADstica
https://pt.wikipedia.org/wiki/Instituto_Brasileiro_de_Geografia_e_Estat%C3%ADstica
https://pt.wikipedia.org/wiki/Popula%C3%A7%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/%C3%81rea
https://pt.wikipedia.org/wiki/Lista_de_munic%C3%ADpios_do_Brasil_por_PIB
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esgotamento dessa atividade em Campos, que constituia a antiga base de sua
economia (PESSANHA, 2004).

Ao se analisar tanto Macaé como Campos dos Goytacazes (como Vé-se na
figura 21 a seguir), é importante levar em consideracao os fatores socioecondémicos,
0 contexto histérico e geografico dessa regido. Segundo Ramos (2016), houve um
aumento significativo de Campos dos Goytacazes, nos Ultimos anos, com repasses
municipais de royalties de petroleo em volumes consideraveis, bem como a geracédo
de empregos formais e novos projetos de investimento em infraestrutura. A
arrecadacdo em royalties e as participacOes especiais em Campos subiram de 512
milhdes de reais em 2002 para 2,403 bilhdes em 2012. Assim, a mesma autora

mostra que:

0 petroleo permitiu uma rapida transicdo da sociedade de Campos, que era
basicamente agraria (cana-de-acUcar) para uma sociedade urbana e industrial,
citando o PNUD (2013), cuja taxa de urbanizagdo passou de 84,46% para 89,45%.
Também houve crescimento nas taxas de migragdo, 0 que motivou novos
investimentos no segmento de construgdo civil (RAMOS, 2016, p. 66).

Regides

. erde Porcinculs

Vam Sl

Espirito Santo

M Baixada Fluminense
M Rio de Janeiro e Niterdi

Il Caminhosda Serra

W Caminhos Coloniais

Minas Gerais

Séo Paulo

[
TurisRio

Figura 21 — As principais cidades fluminenses e estradas estaduais e federais. Fonte:
<https://dfprojetos.com.br/mapa-da-cidade-do-rio-de-janeiro/>. Acesso 13/03/2018.
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Como ainda explica Ramos (2016), a arrecadac¢do dos royalties permitiu
melhorar os indicadores de IDH, elevando assim o valor per capita da renda, que
subiu de 387 reais para mais de dois mil reais em 10 anos. O municipio de Campos
dos Goytacazes estaria, a principio, apto a oferecer a seus cidaddos uma qualidade
de vida mais digna, com melhor distribuicdo de renda. Todavia, o percentual de
pobres e extremamente pobres ultrapassou 17% da populagdo, que viviam, em
2010, com 140 reais e 70 reais por més, respectivamente (RAMOS, 2016).

Essa diferenciacdo de renda que ocorre em municipios ricos, comum no
Brasil, deve ser interpretada pela l6gica da modernizacdo conservadora, na qual
mais uma vez se observa o vacuo geopolitico da gestdo publica nos niveis locais e
regionais. Em ambas as cidades, por um lado, observa-se uma pujanca no
crescimento desorganizado e sem qualquer planejamento de longo prazo
(construcdo civil, migracdo, cadeia de servicos primarios e secundarios, incluindo
alimentacdo e transporte). Por outro lado, vé-se uma distribuicdo irregular dos
dividendos dos royalties advindos do petrdleo, e a concentracdo dos investimentos
em polos e areas especificas da cidade, mais interessantes para os agentes publicos
e representantes do poder publico.

Assim, torna-se importante entender melhor a dindmica e o fluxo de relagdes
entre Macaé e Campos dos Goytacazes para que sejam observadas as consequéncias
do cenério atual do setor de transporte ferroviario. O cenario socioeconémico, que
se baseia essencialmente na expansao da industria petrolifera, cria novas relacdes
entre esses municipios (relagdes de interdependéncia), e novas oportunidades
(atividades imobiliarias, transporte, atividades académicas e cursos técnicos de
aprendizagem).

E importante frisar que, ao contrério de Macaé, Campos dos Goytacazes tem
um grande numero de instituicdes académicas (sendo a capital intelectual do norte
fluminense), com capacidade consideravelmente maior para formagéo de mao de
obra especializada nos mais diversos ramos técnicos e de engenharia. De acordo
com o sitio de internet sobre as universidades locais,” a cidade de Campos vem
suprindo e podera suprir as novas demandas de estudantes de Macaé, por meio de
suas diversas instituicdes de ensino, tais como a Universidade Candido Mendes
(UCAM), a Universidade Estacio de Sa (UNESA), a Universidade Federal

™  Disponivel em: <https://www.mundovestibular.com.br/categories/Universidades/Rio-de-
Janeiro/campos-dos-goytacazes>. Acesso em 26/02/2018.
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Fluminense (UFF), a Universidade Salgado de Oliveira (UNIVERSO), a
Universidade Estadual do Norte Fluminense (UENF), o Centro Federal de
Educacao Tecnoldgica (CEFET), a Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro
(UFRRJ), entre outros. E significativo o numero de campistas que buscam
oportunidades de trabalho em Macaé, ao mesmo tempo em que um grande nimero
de estudantes de Macaé viaja diariamente a Campos para se qualificar e fazer seus
cursos de graduacéo e estagio.

Em se tratando dos entraves na gestdo publica em escala local, é visivel
como o0s paradoxos organizacionais comprometem a eficiéncia da mobilidade inter
e intraurbana, aumentando ainda mais o vacuo geopolitico de poder publico na
gestdo territorial. Assim, no dia 28 de junho de 2017, o autor participou de um
debate em uma audiéncia publica promovida pela Camara Legislativa do municipio
de Macaé sobre os entraves existentes em relacdo ao VLT (Veiculo Leve sobre
Trilhos)® (reunido essa ilustrada pelas figuras 22, 23 e 24 a seguir).

Figura 22 — Na Camara Legislativa de Macaé, em 28 de junho de 2017, na audiéncia
publica sobre o VLT de Macaé. Acervo pessoal.

8 O video completo sobre essa audiéncia piblica em Macaé, incluindo a fala do autor, pode ser
conferido em: <https://www.youtube.com/watch?v=ifdGSUQnMRI>. Acesso em 28/06/2017.
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Figuras 23-24 — A Céamara Legislativa de Macaé e o brasdo oficial da cidade. Acervo
pessoal.

Houve um verdadeiro imbroglio a respeito da aquisicdo de quatro
composicdes do VLT (empresa fabricante: Bom Sinal do Ceard, visualizada pela
figura 25, a seguir) pelo ex-prefeito Riverton Mussi (2009-2012), no valor de R$
25 milhdes.®! Na época, o prefeito citado e seu secretario de transportes tomaram a
decisdo de comprar as composicdes antes mesmo de confirmadas as garantias
financeiras por parte da Caixa Econdmica Federal (Programa Pro-Transportes do
Ministério das Cidades) e ndo realizaram as adequac@es técnicas da infraestrutura
necessaria (dez estacOes previstas no trecho de 23 quilémetros, centrais de controle

e administracdo do VLT), ou seja, houve negligéncia.

Figura 25 — O VLT de Macaé (chamado metr6 de Macaé), parado desde 2012 no centro
da cidade e nunca funcionou. Fonte: <http://www.elizeupires.com/index.php/1767-
compra-dos-vlts-de-macae-foi-irregular>. Acesso em 26/03/2018.

8. Fonte: <http://gl.globo.com/rj/regiao-dos-lagos/noticia/2014/07/governo-do-estado-confirma-
aquisicao-de-vlt-de-macae-no-rj.html>. Acesso em 26/03/2018.


http://www.elizeupires.com/index.php/1767-compra-dos-vlts-de-macae-foi-irregular
http://www.elizeupires.com/index.php/1767-compra-dos-vlts-de-macae-foi-irregular
http://g1.globo.com/rj/regiao-dos-lagos/noticia/2014/07/governo-do-estado-confirma-aquisicao-de-vlt-de-macae-no-rj.html
http://g1.globo.com/rj/regiao-dos-lagos/noticia/2014/07/governo-do-estado-confirma-aquisicao-de-vlt-de-macae-no-rj.html
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Assim, o0 VLT, que deveria funcionar a partir de 2012 com capacidade para
350 usuérios, a fim de conectar dois extremos da cidade (Lagomar-Imboassica,
como mostra o esquema da figura 26 a seguir) e desafogar parcialmente o centro de

Macaé (sempre congestionado), ficou emperrado e sem uso.
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Figura 26 — Esquema previsto de circulagdo do VLT de Macaé, com dez estacdes
percorrendo 0S principais bairros do municipio. Fonte:
<http://www.mobilize.org.br/noticias/213/rj-metro-macae-bem-mais-perto-dos-trilhos.
html>. Acesso em 26/03/2018.

Além disso, surgiu, em 2014, ja com o atual prefeito Aluizio dos Santos
Junior (2013-2016, reeleito em 2017), outra etapa desse imbréglio administrativo,
quando o governo estadual se ofereceu para apoiar 0 municipio de Macaé em seu
projeto do Arco Viério de Santa Tereza, recebendo, por R$ 15 milhdes, essas quatro
composicdes do VLT em troca da execucdo inicial do projeto viario (orcado em
mais de R$ 60 milhdes), mas que ainda ndo saiu do papel devido a outras licengas
ambientais e técnicas necessarias ndo liberadas. A ideia seria alocar as quatro
composicdes do VLT de Macaé no ramal Guapimirim-Saracuruna, via-Magé.
Porém, em 2017, houve ordem judicial para que o ex-prefeito e integrantes de sua
equipe da época ressarcissem os cofres da prefeitura em mais de R$ 17 milhdes e,
como essa acdo ainda ndo foi executada, os trens ndo puderam ser doados ao
governo estadual. Dessa forma, ndo ha VLT rodando em Macaé, ndo ha o Arco
Viario de Santa Tereza e ndo ha VLT na linha Guapimirim-Saracuruna,

caracterizando, assim, mais um exemplo dos entraves de gestdo publica em escala


http://www.mobilize.org.br/noticias/213/rj-metro-macae-bem-mais-perto-dos-trilhos.%20html
http://www.mobilize.org.br/noticias/213/rj-metro-macae-bem-mais-perto-dos-trilhos.%20html
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local e regional, o que confirma a existéncia do chamado vacuo geopolitico de poder
publico na gestdo territorial, com énfase na mobilidade inter e intraurbana.

Nesse contexto, se mostra interessante para nossa pesquisa a analise de
viabilidade da implantacdo de linha ferroviaria de passageiros entre Campos e
Macaé, realizada em 2008. Segundo Maciel (2008), o aumento do fluxo de pessoas
entre as duas cidades se d& devido a expansdo das atividades de exploracdo de
petrdleo e gas natural. Tal situacdo, na visao desse autor, exigird a implantacao de
um sistema de transporte de passageiros eficiente, confortavel e seguro, e que
permita a movimentagdo em intervalos menores de tempo, ou seja: um trem
regional de passageiros. H&4 uma necessidade natural, para ele, de um estreitamento
da relacdo entre as cidades, ja que pelo menos 2.600 pessoas que residem em
Campos viajam a trabalho todos os dias para Macaé, levando, em média, uma hora
e meia para cada percurso (MACIEL, 2008).

Na realidade atual, o transporte de técnicos, engenheiros, estudantes,
comerciantes e aposentados é feito exclusivamente em 6nibus e automoveis, pela
malha rodoviaria (BR-101), considerados meios de transporte dispendiosos,
arriscados e ecologicamente menos indicados, ao passo que entre as duas cidades
existe uma malha ferroviaria implantada (parcialmente funcional) que pode, a
principio, ser adaptada ao transporte desse contingente de passageiros. Ainda em
sua pesquisa, Maciel (2008) apontou para a proposi¢do de um plano que viabilizasse
o modal ferroviario, bem como para a discussdo de seu possivel impacto nas
relagOes entre as duas cidades, na rodovia BR-101, na seguranga e conveniéncia da
populacéo.

Assim, para o estudioso, é de grande importancia a quantificacdo da
demanda por transporte ferroviario entre as duas cidades. Para isso, Maciel realizou
uma pesquisa de campo para a coleta de dados, referentes ao nimero de 6nibus que
faziam o trajeto interurbano diariamente. Na sequéncia, ele estimou a quantidade
de pessoas que poderiam passar a usar o transporte ferroviario, apés a sua

implantagio.®2

82 Maciel (2008) conseguiu levantar dados importantes para sua pesquisa. Os dados referentes ao
fluxo interurbano de pessoas s&o 0s seguintes:

a) 46 dnibus (23, ida e volta) fretados pela Petrobras para funcionarios campistas se deslocarem até
Macaé, com maior fluxo as 5h30 e as 17h15; média de 50 pessoas por dnibus (fretados), ou 2.300
pessoas/dia;

b) 8 énibus de estudantes de graduacdo do ensino superior, de Macaé para Campos, pelo programa
Transporte Social Universitario (TSU) da Prefeitura de Macaé. Média de 400 estudantes/dia;
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Referente a infraestrutura ferroviaria existente, Maciel (2008) demonstrou
que a malha ferroviaria entre Campos e Macaé (com 94 km de extensdo) devera ser
totalmente reformada, com a substituicdo de dormentes e trilhos (bem visivel na

figura 27 a sequir).

Figura 27 — Exemplo de um trecho ferroviario que passa por dentro de Macaé, ja com faixa
de dominio invadida por casas de moradores locais e que devera ser totalmente refeita para
reativagdo do trem regional de passageiros. Foto do autor, de outubro de 2017.

Outros valores que dizem respeito aos gastos com infraestrutura,
locomotivas, materiais e vagdes deverdo se estimados em valores atuais de acordo
com a oferta no mercado nacional. O engenheiro desenhou um modelo para o
periodo de vinte anos sobre as possiveis receitas médias anuais, 0s custos e fluxos
de caixa, levando-se em consideracao que existe a probabilidade de crescimento da
populacdo em ambas cidades com o advento de maior industrializagdo em funcéo
da industria petrolifera, e que por isso também crescera a demanda pelo servico de

transporte interurbano, em pelo menos 2% ao ano.®

c) Outros 6nibus da empresa monopolista (1001), com embarque a cada 15-20 minutos em horérios
de pico, entre Macaé e Campos;

d) No total cerca de 2.700-3.000 pessoas/dia nesse fluxo interurbano;

e) Numero de quatro mil pessoas/dia (2 mil ida e volta), por 20 dias por més, durante 12 meses,
pagando preco de passagem de R$ 8,00 (valor competitivo em 2008, ndo atualizado).

8 Maciel (2008) aponta para um nimero médio de 1.061.997 passageiros/ano, em um modelo de 20
anos, que podera gerar receita média anual de R$ 9.557.973,00, com custos de R$ 4.872.960,00,
sendo entdo o fluxo de caixa operacional, em média, de R$ 5.640.810,12 (valores de 2008). Podendo
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A pesquisa realizada por Maciel (2008) pode ser considerada de grande
relevancia para outros analistas e para o0 nosso trabalho atual, pois demonstra, na
pratica e com numeros factiveis, uma possibilidade real para a organizacdo e o
restabelecimento da comunicacédo ferroviaria de passageiros entre as duas cidades
— interdependentes em diversos aspectos e, ao mesmo tempo, que se
complementam. Ha, assim, grande espaco para um tipo de fluxo mais racional,
inteligente e humano entre essas duas cidades estratégicas para o estado fluminense.

De uma forma geral, observa-se um crescente nimero de pesquisas e
debates sobre mobilidade urbana e interurbana no Brasil, com sistemas
considerados mais sustentiveis e com menor risco de acidentes. Além do estudo
citado acima, ha outros que consideram possivel e viavel a implantacdo de trens
regionais de passageiros, visando também a recuperacdo de malhas ferroviarias que
se encontram ociosas, mas que podem se tornar objeto de interesse de investimento
por parte de possiveis operadores independentes e visionarios. Seré que existe, de
fato, demanda de passageiros para trens regionais? A possibilidade de estimativa da
quantidade de viagens a serem realizadas entre pontos de origem e destino constitui-
se uma informagcdo estratégica para o planejamento da politica de transportes em
ambito regional.

Outra pesquisa que despertou a nossa atencdo trata da estimativa de
demanda de passageiros em trens regionais, com estudo de caso sobre o trecho
Macaé-Campos, desenvolvida por Pessanha et al. (2016). Em seu trabalho de
pesquisa, a autora propds um procedimento para estimar a demanda transferida para
o0 sistema de transporte ferroviario regional de passageiros, em movimentagdes
diarias, caracterizado como deslocamento pendular, ou seja, casa-trabalho e casa-
escola. O foco de sua pesquisa foi o estudo de demanda transferida de sistemas em
funcionamento para um novo sistema a ser implantado, um novo servi¢co de
transporte. A autora discorre sobre os principais métodos que podem ser usados

para estimativa de demanda® e descreve os procedimentos para realizar a

haver outras receitas, por exemplo, relacionadas a publicidade, alimentacdo dentro dos vagdes etc.
Modelagem de calculo com trens de capacidade para transportar 800 pessoas.

8 S830 basicamente dois modelos: os modelos convencionais (observacfes agregadas como
populacdo, emprego, renda e outros pardmetros) e os modelos comportamentais (observacdes
desagregadas, comportamento individual, fatores subjetivos). No que diz respeito ao procedimento
para coleta de dados, a autora citada identifica trés caminhos basicos: (a) dados historicos sobre os
modais de transporte disponiveis na regido; (b) pesquisa de Preferéncia Revelada (modelos
comportamentais); (c) pesquisa de Preferéncia Declarada (modelos comportamentais). Outras
variaveis também podem ser levadas em consideracdo nesse tipo de estudos sobre viagens, como:
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estimativa de demanda transferida em cinco etapas extensas, sendo a demanda
transferida a quinta etapa. Na aplicacdo do procedimento, a autora explica que foi
escolhida a ligacdo ferrovidria Macaé-Campos, pois esse trecho fez parte do
Programa de Resgate do Transporte Ferroviario de Passageiros, do Ministério dos
Transportes (2013).8° Além das caracteristicas regionais, a pesquisa identificou os
principais modais de transporte da regido, bem como as condigdes de infraestrutura
e suas particularidades. Os dados em si foram levantados em agosto de 2015 com
dois grandes grupos de usuarios desses transportes:

a) Trabalhadores: com énibus regulares, fretados e automével;

b) Estudantes: servico de dnibus fretado pela Prefeitura Municipal de Macag,

no trajeto entre Macaé a Campos;

Na etapa sobre a pesquisa de preferéncia declarada foram realizadas
entrevistas com usuarios de 6nibus fretados de estudantes e trabalhadores, num total
de 81 entrevistados, levando-se em conta os atributos mais significativos para o0s
entrevistados (custo, tempo e conforto). Considerando o cenario com o uso do trem
sem conforto (tarifa de R$ 30,26), os pesquisadores obtiveram o valor da taxa de
propenséo de 66% da demanda de Onibus fretado que estaria disposta a se transferir
para o trem, ou seja, uma demanda transferida de 1.132 viajantes para o0 modal
ferroviario, caso fosse implantado nessas condi¢des. Outros 16% da demanda de
Onibus fretado estariam dispostos a se transferir para o trem com adicional de
conforto, ou 275 viajantes.

Como foi verificado por Pessanha et al. (2016), ha uma relacdo direta entre

a dinAmica de processos econdmicos na regido com niveis de desemprego, e a

frequéncia dos servigos prestados, tempo de viagem e o custo de deslocamento, de acordo com a
origem, destino e finalidade desse deslocamento.

8 Em 18 de marco de 2013 foi instituido o Grupo de Trabalho denominado Trens de Passageiros
(GTTP), através da Portaria n® 266 da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, com a atribui¢do
de elaborar diagnosticos e propor agdes que possibilitem incrementar a participacdo do transporte
ferroviario de passageiros no Brasil, utilizando-se da malha ferroviaria existente e das futuras
concessdes. Dentre as metas para execu¢do no prazo de 1 ano listavam-se:

a) elaborar diagndsticos e propor agdes que possibilitem incrementar a participacdo do transporte
ferroviario de passageiros no Brasil;

b) promover a articulacdo intragovernamental, entre 0 governo e o setor privado e entidades
representativas;

c) promover acbes com a participagdo de instituicdes publicas e privadas interessadas na
implementacéo dos Trens de Passageiros no Pais;

d) identificar soluges que minimizem os possiveis gargalos existentes;

e) ldentificar oportunidades, pontos fortes e fracos para a existéncia de projetos de trens de
passageiros nas malhas concedidas e a serem concedidas;

Disponivel em: <http://portal.antt.gov.br/index.php/content/view/22759/Programa_de_ Resgate
do_Transporte_Ferroviario_de_Passageiros___ Trens_Regionais.html>. Acesso em 27/02/2018.
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demanda de transporte entre as cidades, ou seja, quanto melhor estiver a economia
e a geracdo de empregos em ciclos futuros, maior sera a demanda por transporte
(em varios modais) entre essas e outras cidades. A mesma autora propde que em
futuras pesquisas sejam incluidos outros grupos de viajantes nessa regido, mesmo
aqueles que ndo utilizam os meios de transporte diariamente, a fim de tornar as
varidveis estudadas mais precisas, validando ainda mais uma futura proposta
ferroviéria.

Outro fator importante que devemos levar em consideracao para a pesquisa
em curso diz respeito ao novo tragado ferroviario que esta sendo planejado e
discutido em varios niveis: a Estrada de Ferro 118 (EF-118), entre Rio de Janeiro e
Vitoria (ES). Segundo a Revista Ferroviaria (2016), o projeto da ferrovia Rio-
Vitoria surgiu, de fato, na Secretaria de Estado do Rio de Janeiro, que, por sua vez,
contratou os estudos a empresa de consultoria ferroviaria Sysfer. A ideia,
inicialmente, prevé utilizar em 30% o leito da antiga E.F. Leopoldina (EF-103),
atualmente sob concessdo da FCA-VLI. O novo tracado devera contornar as areas
urbanas de maior aglomeracdo, como Macaé e Campos dos Goytacazes, com custo
estimado em R$ 5,5 bilhdes. O projeto conta ainda com apoio do grupo Porto
Central, do Espirito Santo, com participacdo do porto holandés de Roterdd, bem
como da empresa Prumo Logistica S.A., responsavel pela gestdo do Porto do Acu,
em S&o Jodo da Barra (RJ).

No quesito viabilidade da nova EF-118, foram analisados dados da ANTT
de 2013, incluindo a capacidade operacional de carregamento das principais
ferrovias do pais — EFC, EFVM, MRS, ALL, FCA, FNS e RUMO. Os estudos
demonstraram que, para ser viavel, a nova ferrovia Rio de Janeiro-Vitoria precisara
transportar, pelo menos, 14 milhdes de toneladas/ano. Outras fontes (FINDES e
CNI) demonstraram que ha pelo menos 40 milhdes de toneladas/ano que poderéo
ser transportadas por essa nova ferrovia.

Para a realizacdo desse ambicioso projeto serd importante transpor algumas
barreiras como, por exemplo, as de cunho ambiental (Unidade de Conservagao
Rebio Unido e o Pogo das Antas). Mas as vantagens para o sistema logistico de
transporte de cargas sdo bem claras, ja que a EF-118 devera cruzar grande
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quantidade de portos na costa Atlantica entre o Rio de Janeiro e Vitdria®® (como vé-

se na figura 28 a seguir).

Portode
Tubardo
Vlla Velha
Porto de
Vitéria
0
Teminal Portuérlo
de Ponta UBU O
Terminal 3
Portudrlo Concessao:
de Nova Iguacu - Vila Velha
Barra do Plral B Aconceder
W Terminal Portudrl Terminal Portudrlo
de Duque de Calx Macaé
Nova ™

- N % Porto do Rlo de Janelro
Formosa—® Porto de Niterd

Beach Rlo de
Janelro

Figura 28 — Trecho total da Estrada de Ferro 118 entre Nova lguagu (RJ) e Vila Velha
(ES).  Fonte:  <http://www.robertomoraes.com.br/2015/07/audiencia-publica-sobre-
concessao-da. html>. Acesso em 13/03/2018.

A nova ferrovia EF-118 faz parte da segunda etapa do Programa de
Investimentos em Logistica (PIL) de Ferrovias (2015). De acordo com a pagina
oficial da ANTT, os estudos técnicos apontados acima foram desenvolvidos pelos
Governos dos Estados do Rio de Janeiro e do Espirito Santo, e sugeridos ao
Governo Federal com a proposta do tragado referencial. Esse tracado devera
atravessar 25 municipios em ambos o0s estados com a ideia de proporcionar 0 acesso
ferroviario aos portos regionais. Assim, a EF-118 devera se conectar com a malha
concedida @ MRS Logistica S.A., em Nova Iguacu/RJ, e com a Estrada de Ferro
Vitoria-Minas (EFVM), concedida a Vale S.A., em Cariacica/ES. O tragado da
ferrovia proposta terd a extensdo de 580km, concebida em bitola larga e mista

8 Revista Ferroviaria, agosto/setembro de 2016, p. 30.
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(métrica e larga). Considerado um tragado moderno, com rampa maxima de 1% nos
dois sentidos, este de fato € um projeto ambicioso e que devera influenciar a vida
de diversas familias das cidades que serdo conectadas.

E natural imaginar que o projeto da EF-118 buscara ser eficiente na medida
em que ha a possibilidade de se aproveitar parte do leito da antiga EF-103, que se
encontra em estado precério de conservagdo. Ao mesmo tempo, Vé-se aqui outro
paradoxo organizacional nos entraves da gestdo publica local e regional, a medida
que diversas linhas existentes nesse trecho do ramal da antiga EF-103 poderiam ser
disponibilizadas para o uso exclusivo de trens regionais de passageiros, ao passo
que os trens de carga necessitardo de outro tipo de infraestrutura ferroviaria, com
linhas de bitola larga (de 1,60m), fazendo o contorno por fora das cidades de
tamanho médio.

Ninguém se pergunta como os cidaddos das cidades menores irdo conviver
diariamente com trens de carga de comprimento significativo cortando o centro de
suas cidades, por exemplo, em Carapebus, no estado fluminense, como
demonstrado nas figuras 29 e 30, a seguir. Aqui 0 autor também participou de outra
audiéncia publica com representantes de varios municipios da regido, a respeito de
um projeto de criacdo de zona industrial-portuaria. Verifica-se que, na maior parte
das questdes indagadas e discutidas, os politicos e empresarios tratam somente de
seus interesses privados, bem como as condicbes para receber novos
financiamentos. Mas nao foi abordada a questéo sobre como melhorar as condi¢6es
de mobilidade da populacdo local, conectando esse municipio a Macaé, por

exemplo.

F‘i>gua'§-9 - ntiga estacdo ferrovidria em Carapebus e um prédio administrativo
ferroviario da Ferrovia Centro-Atlantica, atual concessionaria dessa via férrea. Foto do
autor, de outubro de 2017.
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Figura 30 — Vista da via férrea em Carapebus, por onde devera passar parte do leito na
futura via férrea, de bitola larga, de 1,60m da EF-118, bem no centro da cidade. Foto do
autor, de outubro de 2017.

A questdo que surgiu, nas diversas audiéncias publicas realizadas ao longo de
2015 e 2016, é o porqué de ndo terem sido previstas as janelas (corredores) para
passagem de trem de passageiros nesse mesmo percurso. O que, de fato, gera
controvérsia para as empresas controladoras dessas vias? E o que tentaremos
descobrir com os resultados do trabalho de campo realizado pelo autor, com os

principais resultados apontados no texto de concluséo.
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5

Conclusao

Sobre a reativacdo do transporte ferroviario de passageiros no estado do Rio
de Janeiro e as suas conexdes, as analises dos documentos e as entrevistas realizadas
nos levam as concluses a seguir:

Sobre a Estrada de Ferro Bardo de Maua, EF-103, uma das mais antigas
ferrovias do estado fluminense, o bloco I de entrevistas nos levou a dimenséo da
sua validade historica e funcional.

Dos 16 entrevistados, 12 se recordaram de que havia trens de passageiros
nesse trecho e conseguiram apontar algum nome ou mesmo frequéncia de horarios,
principalmente os entrevistados acima de 60 anos. Os trens noturnos diarios,
diurnos aos domingos e, principalmente, o famoso “Trem Cacique”. Dois
especialistas, com mais de 50 anos, que trabalham em 6rgdos governamentais de
transporte, ndo conseguiram recordar se havia ou ndo trens de passageiros naguele
trecho. Alguns entrevistados deram respostas complexas, ndo sé com os horarios
da época, mas também recordaram alguns acidentes e detalhes técnicos que
somente poderiam ser destacados por especialistas desse segmento de atividades.
Apenas dois entrevistados ndo se recordaram quando exatamente foi paralisado o
servico de trens de passageiros no trecho ferroviario estudado. Os outros 14
entrevistados conseguiram apontar uma data, com divergéncias. E de grande valia
as respostas dadas sobre 0s motivos da paralisacdo dos trens ferroviarios, dentre as
quais, de forma resumida, podem ser listadas:

a) Baixa competitividade, concorréncia com outros modais de transporte,
principalmente o 06nibus, que, aos poucos, tornou-se mais rapido,
confortavel e barato;

b) O tempo de viagem dos trens era muito longo e havia atrasos constantes;

c) Os trens de passageiros eram deficitarios e sempre foram subsidiados, com
altos custos de manutencao;

d) A prioridade dos Governos Federais nunca foi o trem de passageiros em si,
por isso faltou interesse e investimentos por parte do poder publico, e
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também das empresas privadas, para dar sobrevida e tornar esse sistema
mais competitivo;

e) Houve uma “ordem de cima”, um processo consciente de desmantelamento
do sistema de trens de passageiros, para parecer que era uma “tendéncia
natural”;

f) O chamado principio da normatizacéo contabil, que foi utilizado para sanar
as dividas e tornar o sistema ferroviario nacional mais competitivo.

Frente ao padrdo de respostas obtido, conclui-se que a baixa capacidade de
visdo de longo prazo dos gestores federais a época reflete os impactos da
modernizacao conservadora, dos paradoxos organizacionais e do vacuo geopolitico
no sistema brasileiro de gestdo publica. Dentre eles, destaca-se 0 monopdlio do
parque nacional automobilistico, que respondia as demandas por vantagens
politicas e financeiras de grupos do setor automobilistico, nacional e internacional.
Apo6s a aprovagdo do Decreto-Lei n° 89.396 de 1984 e a criacdo da CBTU
(Companhia Brasileira de Trens Urbanos) — com foco exatamente no sistema de
transporte urbano e metropolitano —, o sistema de transporte ferroviario de
passageiros de ambito regional e de longa distancia ficou no vazio do vacuo
geopolitico de gestdo publica. Aos poucos e conscientemente, foram abandonados
e sistematicamente sabotados pelos poderes instituidos, deixando de ser usados por
clientela cativa, que se voltou para os dnibus e os automoveis.

Ja sobre a transferéncia da rede ferroviaria a iniciativa privada em 1996, base
do bloco Il de perguntas, a maioria, dez entrevistados, ndo conseguiu se lembrar de
nenhuma reunido oficial para o restabelecimento dos trens regionais de passageiros
no estado fluminense naquela época. E de fato, em nivel federal, ndo houve
nenhuma convocacao ou deliberacdo oficial aberta ao publico que tratasse desse
tema, com excecdo dos seminarios promovidos pela ANTT sobre o projeto de
pesquisas da COPPE/UFRJ sobre o Retorno dos Trens de Passageiros.

Somente um entrevistado explicou exatamente que no ano de 2007 houve a
paralisacdo do transporte de granel liquido, principalmente de derivados de 6leo, e
no ano de 2016 houve a paralisacdo total do Unico granel solido que ainda era
transportado por essa via férrea, ou seja, a bauxita. Dentre 0os motivos da paralisacao
de transporte de cargas por essa via, 0s entrevistados apontaram para dois grupos
de respostas: a) motivos ambientais: houve de fato um acidente ambiental, em 2007,

durante o transporte de derivados de 0leo e a empresa recebeu uma multa de valor
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relevante; e b) motivos econdmicos, incluindo: a implantacéo da rede de oleodutos
(que tornou a operacdo muito mais barata), interesses de outros grupos,
concorréncia com os caminhdes, auséncia de carga suficiente para operar esse
trecho, prioridade de fluxo, questdo de economia, bitributacdo, tarifas duplas de
ICMS no frete e auséncia investimentos técnicos necessarios para melhorar as
condicGes da via férrea.

O que se pode constatar a partir dessas respostas € que a empresa FCA-VLI
explorou esse trecho da malha ferroviaria ao maximo, sem fazer qualquer
investimento na sua capacidade operacional e “usou” o acidente de 2007 como
motivagdo formal para deixar de operar essa rede, demonstrando desinteresse nessa
atividade por outros motivos formais. Isso fez com que a empresa retirasse da linha
a maior parte dos materiais aproveitaveis para outros trechos mais econémicos. A
situacdo por si s6 comprova a existéncia de uma legislacdo de baixa eficiéncia do
proprio Estado, que d& a concessdo e ndo fiscaliza — uma das caracteristicas dos
paradoxos organizacionais no pais. O préoprio Estado — ou sistema publico — se
boicota, em uma sistematizacdo de equivocos que provocam grandes desperdicios
de dinheiro publico e recursos materiais e humanos, caracterizadores do custo
Brasil.

Em relacdo ao projeto da EF-118, que aproveitaria parte do antigo leito da
EF-103 (Barao de Maua), a fim de estimular o desenvolvimento do sistema logistico
de cargas entre os estados do Rio de Janeiro e do Espirito Santo pelos principais
portos exportadores da regido, somente um entrevistado (dentre os 16 que
participaram da entrevista no bloco I11) ndo sabia ou ndo tinha ouvido falar desse
projeto. Os especialistas apontaram anos variados do surgimento desse projeto, de
2005 a 2015, porém uma parte soube diferenciar e destacou que esse projeto
compunha o chamado Programa de Investimento em Logistica (PIL) do Governo
de Dilma Rousseff, sendo que trés deles apontaram para o PIL I, de 2012, e cinco,
para o PIL Il, de 2015.

Aqui é importante explicar que a questdo sobre o projeto da EF-118 foi de
fundamental importancia para nossa pesquisa, pois essa ferrovia (ainda no papel)
devera utilizar grande parte do leito da antiga EF-103 na conex&o entre as diversas
cidades do litoral fluminense, incluindo Macaé e Campos dos Goytacazes. Assim,
dentre 0s nossos dezesseis entrevistados, nove ndo participaram pessoalmente das

audiéncias que aconteceram entre os anos de 2012 e 2015; porém, eles se recordam
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gue a quest@o-chave sobre o restabelecimento dos trens de passageiros foi analisada
e debatida nessas audiéncias. Essa baixa capacidade da memoria coletiva para
registrar e analisar os eventos publicos que impactam a vida de milhdes de
brasileiros diariamente é um dos maiores problemas para a presenca de fato da
populacdo nos processos politicos e decisorios dos investimentos publicos. A
reduzida cultura politica nos transforma em vitimas de ac¢Ges espurias que lapidam
0 erario publico, criando-se a sensacao de ineficiéncia do poder publico na gestao
dos territorios.

Em relacdo ao bloco 1V, a respeito da pesquisa da COPPE/UFRJ
encomendada pelo Governo Federal em 2002 e financiada pelo BNDES, sobre os
Trens Regionais de Passageiros, tentou-se entender quantos entrevistados de fato
acreditam que possa ser viavel a revitalizacdo do transporte de passageiros. Do total
de entrevistados, onze ouviram falar nessa pesquisa e doze acreditam de fato que
haja demanda para restabelecer os trens de passageiros nesse trecho ferroviario.
Alguns apontaram para a necessidade de “novos investimentos no entorno”, em
“marketing”, “adaptagdes técnicas” e, principalmente, “apoio do poder publico”,
“investimentos pesados” e incentivos. Outros apontaram para o fato de que o custo
para implantacdo do transporte ferroviario de passageiros é alto e necessita ser
discutido.

E interessante destacar que a maioria dos entrevistados, doze ao todo,
considera possivel um consércio entre empresas privadas para desenvolver esse
trecho ferroviario para passageiros, mas com algumas ressalvas. Em primeiro lugar,
o projeto deveria ter “retorno financeiro para os investidores”, com viabilidade
técnica, operacional e financeira. Geralmente o retorno para projetos ferroviarios é
de longo prazo, e por isso o risco é maior. Outros comentaram que o operador ndo
podera ter “nenhum vinculo com o poder publico”. Todos concordam que a
mobilidade interurbana entre Macaé e Campos podera melhorar sensivelmente com
esse projeto, sendo de fato necessario — ou seja, a populagdo em geral quer que o
sistema funcione, com mais ou menos Estado.

A fim de entender mais a fundo o proprio conceito do paradoxo
organizacional sobre uma questéo concreta do nosso objeto de estudos, doze entre
0s dezesseis entrevistados responderam que ouviram falar sobre os problemas
criados pela FCA-VLI em relacdo as condigdes de retorno dos trilhos. Alguns

29 (13

afirmaram que tal situacdo poderia ser caracterizada como um “crime”, “grande
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desordem”, “burocracia”, “frustracdo enorme” e “desrespeito ao contrato”. Para
outros, a FCA-VLI simplesmente largou as ferrovias fluminenses “ao relento”.

No que diz respeito as tradi¢des ferroviarias do passado e quais seriam 0s
motivos para a auséncia de mais debates sobre ferrovias no Brasil, como um todo,
alguns entrevistados acreditam que faltam de fato exemplos reais de projetos de
sucesso, para dar credibilidade a outros projetos “ainda no papel”. Citaram também
a grande “for¢a de influéncia das montadoras de caminhdes”, dnibus ¢ automoveis
e a competitividade atual entre os dois modais. Outros foram mais céticos em
relacdo a forma de atuacdo do povo brasileiro, alegando que hd uma “falta de
participagdo popular”, com muitos “cidaddos corruptos e ignorantes”, sendo grande
parte egoista, exigindo beneficios individuais e imediatos. De fato, poucos
brasileiros da geracdo mais jovem (em comparacdo com a populacéo total) viajaram
ao exterior e puderam experimentar uma viagem de trem interurbana nos padrdes
europeus.

Parece haver uma tradicdo cultural enraizada, ha mais de cinquenta anos, no
inconsciente nacional sobre o status e as vantagens dos automdveis particulares.
Um longo processo tera de ser iniciado, ha a necessidade de maior mobilizagéo
nacional, com “marketing e midia a favor das ferrovias”, propaganda e palestras
com respaldo dos governos. O cidaddo podera de fato saber sobre as vantagens do
sistema ferroviario para passageiros com a ampliacdo da rede oficial de passageiros
no pais, notadamente nas capitais regionais. Muitos cidaddos veem circulando no
seu entorno somente os trens de cargas, que passam uma imagem negativa; sao
“barulhentos” e “atrapalham o transito nas cidades”, com acidentes,
descarrilamentos etc.

Nesse sentido, o cenario estd mudando aos poucos no Rio de Janeiro,
principalmente na area urbana, j que a crise econdmica relacionada ao petrdleo
também contribui para a mudanca da mentalidade das pessoas em relacdo ao
rodoviarismo, na dire¢@o de um transporte mais “limpo” e mais “racional”. A visao
de Brasil de “mentalidade mediocre” precisa mudar, a partir de uma visdo mais
macro e, como afirma um dos entrevistados: “Faltam politicas publicas e gestores
comprometidos em manter os trechos ferroviarios ja existentes. O que se nota é o
descaso em manter a conservacao de nosso patrimonio e nossa historia. Quanto ao
apoio do povo, este deve ser esclarecido e estimulado para ter um olhar diferente a

sua tradicdo, sua cultura e seus costumes. O que se percebe é que projetos inerentes
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as ferrovias sdo criados durante uma gestdo publica e nem sempre sdo continuados
durante a mudanca de gestdo, quando ha troca de interesses.”®’

A analise dos 16 questionarios recebidos possibilitou um mergulho profundo
na mente de gestores e formadores de opinido, agentes publicos e consultores, que,
de fato, trabalham diariamente a questdo ferroviaria no territério fluminense. A
participacdo em futuros debates e discussfes com objetivo de construir novos
programas e projetos de lei, em ambito regional e nacional, deverad levar em
consideracdo as opinides dos especialistas para que se realize um Estudo de
Viabilidade Técnica, Financeira e Ambiental (EVTFA) mais objetivo e que ndo
cometa os erros do passado recente.

Sobre o0s entrevistados, ressalta-se que alguns gestores, incluindo o
subsecretario de Estado dos Transportes do Rio de Janeiro, se mostraram céticos e
pessimistas em relacdo ao possivel projeto de restabelecimento do transporte
ferroviario de passageiros entre Macaé e Campos, principalmente no quesito
demanda de passageiros. Outros especialistas, os de 06rgdos federais —
principalmente os veteranos acima de 60 anos —, se mostraram mais otimistas,
inclusive os consultores de empresas privadas. Os integrantes de associagdes de
apoio as ferrovias também demonstraram otimismo em relacdo as possibilidades
técnicas e econdmicas do empreendimento, apesar do seu ceticismo em relacdo aos
dirigentes politicos locais e federais.

De fato, o nimero de jovens brasileiros que viajou ao exterior e pbde
“experimentar” os trens regionais intermunicipais de forma funcional (e sabemos
que vém deles as futuras gestdes politicas no nosso sistema de representatividade)
é relativamente baixo, sendo que muitos tém a tradicdo cultural enraizada do status
e suas vantagens no uso dos automdveis particulares. Quebrar esse paradigma é o
desafio de uma sociedade padronizada pelo individualismo.

Aos entraves politicos, culturais e técnico-operacionais que vém limitando a
capacidade de realizacdo do projeto em vista, somam-se interesses escusos
aglutinados em grupos corporativistas ligados a politicos de varios niveis. A
auséncia de uma politica de planejamento urbano e regional mais comunitaria ao
lado do uso desproporcional do sistema rodoviario, em conflito e disputa com o

transporte de carga, individual e coletivo, gera ineficiéncia nos sistemas de

87 Técnico de Projetos, Construcdo e Montagem da Petrobras. Rio de Janeiro, 8/01/2018.
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transporte, e isso se reflete no nimero crescente de acidentes de transito, poluicéo
e congestionamentos.

Outro entrave fundamental diz respeito a necessidade de concepcdo de
sistemas de transportes como um sistema complexo, sendo necessario integra-lo
com diferentes modais, considerando a organizagdo dos territérios em redes
logisticas, sobrepassando as localidades.

A baixa capacidade de visdo de longo prazo dos gestores federais reforca os
pedidos e vantagens politicas de grupos restritos com grande poder financeiro, e
isso parece ter relagdo direta entre a dindmica de processos econdmicos especifico
e as demandas por novos modais de transporte. A expectativa, na regido em
destaque, € de que, quanto melhor estiver a economia e a geracao de empregos em
ciclos futuros em cidades como Macaé e Campos dos Goytacazes, maior sera a
demanda por transporte (em varios modais) entre essas e outras cidades. Portanto,
considera-se possivel, porém complexa, a superacdo dos entraves da gestdo publica
local e federal para a mobilidade regional por meio do resgate da rede ferroviaria
de passageiros a partir da mudanga da visdo miope dos politicos e dos proprios
cidaddos, com “marketing” e a exaltacdo de projetos de sucesso.

Em outras palavras, seria possivel imaginar uma estratégia de
desenvolvimento de longo prazo através da producdo de bens intermediarios nao
comercializaveis — como, por exemplo, parte da infraestrutura de transportes
ferroviarios —, que fossem capazes de permitir a geracdo de economias de grande
escala, alterando ndo somente o comércio brasileiro, mas também a qualidade de
vida dos seus cidaddos, a partir da combinacdo de diversas fontes de vantagens
comparativas estaticas (recursos naturais) e as fontes dinamicas (economias de
escala).

Esse podera ser um caminho promissor para o Rio de Janeiro e para o Brasil,
a fim de cobrir com contetdo sélido o vacuo geopolitico da gestdo pablica nacional
e regional, diminuindo os desperdicios gerados pelos paradoxos organizacionais em

um pais agcodado pela modernizagdo dolorosa ha tantos anos.
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7.

Anexos

Anexo 1 — Questionario de entrevistas para pesquisa de campo

PONTIFiCIA UNIVERSIDADE CATOLICA DO RIO DE JANEIRO
DEPARTAMENTO DE GEOGRAFIA

“0S DESAFIOS DA GESTAO PUBLICA FLUMINENSE PARA A
CONEXAO INTERMODAL DE PASSAGEIROS: A ATIVACAO
DA MALHA FERROVIARIA REGIONAL MACAE-CAMPOS
DOS GOYTACAZES”

PESQUISADOR: Mestrando Pavel L. Grass

QUESTIONARIO DE ENTREVISTA COM ESPECIALISTAS
PARA PESQUISA SOBRE O TREM REGIONAL DE
PASSAGEIROS MACAE-CAMPOS.

Data

Dados do Entrevistado:

Nome

Funcéo

Instituicdo

Idade
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BLOCO I. Uma das mais antigas estradas de ferro no estado fluminense, muito
utilizada para o transporte de cargas e também de passageiros, é a Linha do Litoral,
entre Bardo de Maua e Vitoria, ou EF-103.

1- O sr. se recorda quais eram 0s trens de passageiros que circulavam por
essa ferrovia? Caso se lembre, qual era a frequéncia de horérios desses
trens e o tempo de viagem entre Campos e Macaeé e entre Campos e 0 Rio
de Janeiro?

2- O sr. se lembra em que ano os servigos de trens de passageiros foram
paralisados? Poderia apontar alguns motivos ou justificativas, inclusive
por parte da RFFSA?

BLOCO II. A partir de 1996, iniciou-se no pais uma larga campanha
governamental para transferir a gestdo de toda a rede ferroviaria a iniciativa privada.
Assim, a maior parte das linhas férreas, principalmente as de bitola métrica no
estado fluminense, ficou sob a concessdo da FCA-VLI, um braco logistico da
empresa VALE. Pelo contrato de 1996, a FCA deveria prestar servi¢o de transporte
de cargas, com a obrigacdo de permitir a passagem de até dois pares de trens de
passageiros por dia.

1- Nesse contexto, desde 1996, apds as concessdes ferroviarias, 0 sr. se
lembra de alguma reunido oficial para manter ou restabelecer os trens
regionais de passageiros no estado do Rio de Janeiro?

2- Quando a FCA deixou de operar cargas entre Campos e o0 Rio de Janeiro?
Por que houve a paralisacdo? O sr. poderia apontar algum motivo
concreto?

BLOCO I1l. No ano de 2002, o Governo Federal encomendou uma pesquisa
especial a COPPE/URFJ sobre os Trens Regionais de Passageiro (financiada pelo
BNDES), para averiguar os possiveis trajetos a serem executados. De um total de
64 trechos, foram selecionados 14 trechos prioritarios, incluindo o de Macaé-
Campos (devido a sua importancia econémica e estratégica para a regido).

1- O sr. ouviu falar nessa pesquisa? Conheceu os resultados?

2- O sr. acredita que exista demanda real para tal projeto, do ponto de vista
dos usuarios?

3- Seria possivel um consoércio entre empresas privadas, por exemplo, a
empresa de 6nibus 1001 ou Itapemirim para tal projeto, algum modelo de
PPP (a exemplo do VLT na Baixada Santista)?

4- O sr. acredita que os politicos e gestores publicos, e mesmo os dirigentes
das empresas concessionarias, estdo mudando de opinido a esse respeito,
estdo mais flexiveis e favoraveis aos projetos sobre o0s trens regionais de
passageiros?
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O sr. ouviu falar ou soube dos problemas criados pela FCA-VLI em
relacdo as condicOes de retorno dos trilhos fluminenses recebidos pela
concessao federal de 1996, discutidos no ambito da MP 752/2016? Qual
a opinido do sr. a esse respeito? Seria possivel interpretar tal situacédo
como uma contradigéo (paradoxo) organizacional/administrativo, entre o
que se tinha em 1996 e o que de fato nds temos hoje?

BLOCO 1V. A fim de estimular o desenvolvimento do sistema de logistica de
cargas entre os estados do Rio de Janeiro e do Espirito Santo, bem como 0 acesso
aos principais portos exportadores da regido, foi projetada a EF-118, que devera
“aproveitar” parte do antigo leito da Leopoldina/FCA (EF-103).

1-

2-

O sr. ja ouviu falar sobre esse projeto? Poderia dizer em que ano surgiu o
projeto da EF-118?

O sr. participou de alguma audiéncia ou debate sobre o projeto da EF-
118? Em que ano? O sr. se recorda se foi levantada a possibilidade de
restabelecer as viagens regionais de passageiros?

O sr. imagina ser possivel o restabelecimento do sistema de transporte
ferroviario de passageiros entre cidades como Macaé e Campos, pela
antiga FCA (EF-103, Bardo de Maua-Vitoria), independentemente do
novo projeto da EF-118?

Por que, mesmo com tanta tradicdo e histdria secular de transporte
ferroviario de passageiros, ndo se consegue apoio nem do povo nem dos
gestores locais para efetivamente restabelecer tais empreendimentos no
Rio de Janeiro? Por que o tema ferrovias é tdo pouco debatido no Rio de
Janeiro e no Brasil como um todo? O que falta de fato para mudar tal
cenario?

Muito obrigado pela vossa participacéo!
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