UNIVERSIDADE DE SAO PAULO
FACULDADE DE ARQUITETURA E URBANISMO

TRABALHO FINAL DE GRADUACAO

ESTACAO DE TRANSICAO

projeto e programa para o setor de transportes

Andrei de Mesquita Almeida

Orientadora: Klara Kaiser

fevereiro de 2007



Além de minha orientadora, devo a realizacao deste trabalho a muitas pessoas, muitas das quais nem mesmo devem
saber que me ajudaram, como foram os colegas de estudo e os colegas de trabalho, os funcionarios das empresas e
orgaos oficiais visitados e demais trabalhadores de cujos oficios vali-me durante este ano e meio. Outras sabem o
quanto foram prestativas na reta final, como Carol Heldt que acompanhou e colaborou em cada um dos passos da
feitura deste trabalho; Joao Amaral Yamamoto que se disp6s a modelar o Plano-Piloto de Brasilia a pedido de seu
amigo; e Weber Sutti que hospedou-me provisoriamente em sua residéncia funcional na capital e, literalmente,
abriu-me as portas da cidade.



Aos colegas arquitetos.



Resumo

0 projeto imaginado € de uma estacdo intermodal de transporte, a se construir em Brasilia,

para servir a Ferrovia Nortesul.

A funcao da Estacao sera fazer a transicao de modos de transporte (rodo e ferroviario) e de

bitolas dos trilhos da Nortesul (1,60m para o Norte, 1m para o Sul).

Além do projeto basico dessa Estacado, outro produto do trabalho é o Programa de reforma
juridica do setor de transportes, pelo qual o setor deve ser induzido a operar por
multimodalidade. A prdpria Estacdo de Transicdo em Brasilia ajudara nessa inducao, bem

como sera o instrumento de medicao de seu sucesso.

As condicGes dessa operacao por multimodalidade deverao ser dadas pela reforma juridica
gue acabe com os monopolios da infra-estrutura de transportes, levando o setor a transicao
para um futuro sistema nacional de transportes, operando por multimodalidade. Nesse
cenario futuro ja nao existirdo mais as "transportadoras rodoviarias", ou "companhias
ferroviarias”, ou "companhias aéreas”, mas empresas de logistica, habilitadas a usar a infra-
estrutura instalada no territorio nacional, de propriedade publica e mantida por empresa

estatal ou em concessao publica.

Por isso, enquanto durar o periodo de transicao, deverdo ser aplicadas versdes subsetoriais do
Programa que condicionem cada subsetor de transporte (rodoviario, ferroviario, aeroviario) a
separar a funcao de empresa-ordenadora (que cuide da infra-estrutura instalada, como
estradas de ferro e de rodagem, ou aeroportos) da funcao de empresa-transportadora
(encarregada de prestar o servico publico de transporte, tanto de mercadorias como de
pessoas), e da funcdo de empresa-cliente, ou simplesmente cliente (que é quem tem

interesse em pagar pelo servico e é a fonte da captacao financeira do setor).

Essa separacao de fungdes, seguindo o principio de “"cada fungdo com uma empresa, cada
empresa com um interesse”, € o que garantira a empresa que presta o servico de transporte a
independéncia dos gravames proprios de cada modo de transporte, dando-lhe a opgao de
substituir o uso de um modo por outro. Somente essa liberdade de escolha da transportadora
podera incutir a concorréncia intermodal entre as empresas-ordenadoras, concorréncia a qual

devera por a prova a suposta superioridade do modo rodoviario em relagao aos outros.

N&o so isso. Essa operacdo multimodal possibilitara que, através das opcoes da empresa-
transportadora por qual modo de transporte usar a cada vez, --opcao garantida a partir dessa
concorréncia entre empresas-ordenadoras--, se faca a transicdo de capitais entre subsetores,
notadamente do rodoviario para o ferroviario, para o que a empresa-transportadora sera a

causa eficiente.

Por outro lado, essa transicao intersetorial de capitais é importante para eliminar as
capacidades ociosas de cada setor econdmico, cuja manutencao vem causando a inflacao
cronica, inimiga n° 1 da economia planificada. Mais do que isso, essa transicao de capitais
causara a retracao da hegemonia do modo rodoviario na infra-estrutura de transportes, o que

possibilitara a remocao da indUstria automobilistica do posto privilegiado de "industria de



ponta” e razao de ser de nossa industrializacao, abrindo nova vaga para o desenvolvimento

das forcas produtivas em outras industrias.

Todas essas alteracoes sao fundamentais para direcionar a economia nacional ao
desenvolvimento, desenvolvimento das forgas produtivas em outras indUstrias e com queda da
inflacao, desta vez desenvolvimento com distribuicao de renda, pelo aumento da demanda
por produtos industrializados e conseqiiente aumento do mercado consumidor interno. Isso
implicara em aumento de salarios individuais e da massa salarial como um todo, para que se
estabeleca plena economia de mercado entre os cidadaos, condicao necessaria para a

integracao continental e eliminacao das fronteiras entre Estados.
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Prefacio

Escrevo estas paginas iniciais depois de haver concluido o estudo que segue nas proximas
paginas. E se € comum que todos os prefacios sejam feitos dessa maneira, apos a obra
concluida, assim teve de ser para o meu caso também. E isso porque s6 agora, ao cabo de
todo essa trabalho que me consumiu ano e meio, € que posso compreender o que fiz, e dai
apresentar o produto do meu trabalho e descrever o caminho que tomei para que o

examinador siga 0 meu raciocinio.

Esse raciocinio originou-se de reflexdes que extrapolam o limite de uma disciplina da
faculdade, ou mesmo do Trabalho Final de Graduacao. Sao de uma vida inteira, senao mais,
mas que tomaram a forma presente pelo estimulo de produzir o TFG, o qual os alunos da FAU
costumamos levar muito a sério e toma-lo como o apice de nossa formacao como arquitetos.
E por isso desejamos que nosso projeto represente tudo aquilo com que nos identificamos em

nossa profissao.

Assim, quando chegou a hora de ser instigado a "procurar a minha questao” para responder no
TFG, minha dificuldade inicial foi definir qual delas representaria todas as minhas identidades
nas variadas “areas” em que se aplicam os arquitetos. Durante meus 8 anos de graduacéo,
busquei essas identidades trabalhando em ambientes profissionais voltados para quase cada
uma das "areas” da arquitetura: a edificagcdo, o desenho industrial de pecas, o paisagismo, a
programacao visual, o planejamento urbano, o desenvolvimento tecnologico, bem como a

producao historiografica.

Natural que essa minha busca pela identidade de arquiteto me levou a uma situacao muito
dificil quando da escolha do meu tema de TFG. Que fazer? Abandonar as questoes que afligem
os profissionais do incipiente desenho industrial, profissao ainda informal e desconhecida no
Pais, em funcao das que preocupam os historiadores que buscam interpretar as conseqiiéncias

de nossos atos? Abandonar o planejamento urbano em troca da edificacao, ou do paisagismo?

Percebi logo que, independentemente de qual dessas “areas” da arquitetura privilegiasse,
invariavelmente cairia em uma area que nao é privilegiada pela sociedade. Dai que, na
procura do que me parecesse unisse essas areas de interesse, o primeiro trago em comum que

pude perceber foi a promessa do desemprego ou subemprego.

E nédo falo s6 de mim. Essa parece ser a percepgao comum dos jovens arquitetos e estudantes
de minha geracdo. Nossa profissdo esta posta de escanteio, a definhar em atividades de
subemprego de nossas capacidades, enquanto o Pais segue cada vez mais carente de nosso
trabalho.

Portanto, ao partir para o TFG e p6r termo a minha formacao, abandonei aquela dificuldade
inicial para substitui-la pelo entendimento desse problema da separacdo de demanda de
emprego e necessidade de trabalho, ou seja, de evidente e gritante necessidade de trabalho
em arquitetura que ha acumulada no Pais, e reciproca falta de emprego em nossa profissao

digna de nossas capacidades e formacao.

Dai que o problema para mim nédo era que eu tivesse tido uma formacao falha e a “faculdade

nao me serviu para arranjar uma boa profissao”. Nao. A minha faculdade me formou muito



bem, em minha opinido. O problema esta la fora, no mercado de trabalho e na arquitetura
que podemos construir com os meios disponiveis hoje na sociedade. Como enfrentar esse
problema, como resolver esse problema, pareceu-me muito mais importante de me
questionar, agora que saio da Universidade, do que me ocupar em qualquer outra questao
que, por mais que me parecesse importante (e elas existem), estariam fatalmente destinadas

a gaveta e ao esquecimento.

Como criar os empregos necessarios a nossa categoria € uma questdo de muitas respostas
possiveis. O importante na solucao desse problema é fazé-lo de forma tal que resolva ao
mesmo passo a falta de emprego de outras categorias, assim como daquelas pessoas que nem

categoria tém, mas que dependem de seu trabalho para sobreviver.

Minha entrada nessa questao, que condicionou a forma como procurei trata-la neste trabalho,
foi formada no estudo historiografico que precedeu este TFG como minha ocupagao
cientifica. Esse estudo permanece inédito, talvez por que seja mais uma revisao de temas da
historiografia ja muito pisados, e "pisados por gigantes", que sao os relacionados a historia
economica da capitania de Sao Paulo no periodo pré-Independéncia, ali pelos anos de 1750 a
1822.

As conclusdes desse estudo de historia devem ser procuradas la, mas aqui retenho o que dele
trouxe para este TFG, o que condicionou minha entrada nessa questao do desemprego das
profissdes liberais, do baixo estatuto da prestacao de servico em nossa economia de formacao

escravista.

Pois, ao rever essa histdria da capitania de Sdo Paulo que muitos autores ja reviram —e
autores de maior calibre do que o0 meu—, penso ter descoberto algo valioso para o nosso
entendimento do presente. Se isso é algo original ou nao, pouca importancia tem. Mas o que
importa é que a formacao tanto dessa classe média encurralada nesta sociedade de ordem
escravocrata em que ainda vivemos, quanto do capital nacional que empregou essa classe,
essa formacao pode ser tracada retrospectivamente na historia, por sobre os trabalhadores
industriais urbanos do inicio do século XX e seus patroes ex-cafeicultores, por sobre os
senhores-de-engenho e seus capatazes agregados, até o comércio interno e os trabalhadores

no transporte da época, os tropeiros.

Aos tropeiros devemos o progresso "precoce” pela utilizacdo da moeda como meio de troca do
seu trabalho em época na qual o produto das atividades primario-exportadoras era meio de
troca por exceléncia, inclusive nas receitas estatais. Esse recurso a moeda pode dar
autonomia econdmica ao tropeiro, dando-lhe estatuto de homem livre quando o normal era a
relacao senhor-escravo. Os tropeiros inclusive subcontratavam a prestacao do servico de

transporte a partir de relagdes de contrato, mediadas pela troca de dinheiro.

Levando valores de um ponto a outro no territério do Rei, trocavam seu trabalho por dinheiro

com o qual faziam circular os valores de toda a incipiente economia interna.

As conclusdes desse trabalho historiografico seguem dai em diante. Aqui, importa

compreender esse carater dos transportes que venceu durissimas barreiras na historia,



carater que pode ser mais uma vez invocado para vencer as barreiras que agora nos entravam

em nosso trabalho.

Foi dai que optei por deter-me neste Trabalho Final de Graduacao no estudo do potencial dos

transportes no necessario desenvolvimento da economia em que trabalhamos.

Tomado esse ponto de partida para o raciocinio que intento sumarizar nestas linhas, primeiro
supus que o proximo passo necessario para a evolucao desse potencial dos transportes seria a
ampliacdo da malha ferroviaria no territorio nacional. Esse foi meu ponto de partida porque,

a época (fins de 2005), seguia os consensos mais assentes entre os estudiosos do tema.

Entre esses consensos, esta o que postula que o Brasil tem o modo rodoviario de transporte
excessivamente desenvolvido em relacao aos outros modos de transporte conhecidos pela
tecnologia. As acoes daqueles estudiosos, que por agirem sao chamados de planejadores, as
suas acoes tendem a se configurar como planos de expansao dos outros modos de transporte
menos desenvolvidos, planos que sao normalmente embasados em alocacao de recursos do

orcamento estatal para realizar essa receita que prognosticam.

Por isso minha primeira suposicao, minha hipotese inicial de trabalho, foi algo parecido com
isso, tal como foi escrita em meu dossié do TFG, onde supunha que essa situacdo de pequena
participagdo do modo ferroviario na divisdao modal poderia ser invertida com a construcao
prioritaria de ramais ferroviarios. Dessa suposicao tirei o que seria o objeto do meu projeto: a

definicao de quais e quantos seriam esses ramais iniciais.

Aliada a esse partido de projeto, tomei como hipotese auxiliar a possibilidade de alimentar
um renascente transporte ferroviario de passageiros de longa distancia com o fluxo que hoje
esta no modo aeroviario de transporte. Por essa hipotese auxiliar assumia que as origens e
destinos que determinavam as viagens interurbanas de longa distancia realizadas por aviao,

seriam teoricamente as mesmas a condicionar a sua realiza¢ao por trem.

E isso seria importante para baratear o custo do transporte, diminuindo com isso o preco do
servico, o que possibilitaria a aproximagao das pessoas e de seus habitos. O resultado dessa
alteracao de habitos, supunha finalmente, seria que essas viagens de pessoas e trocas de
objetos impulsionassem a liberacao da capacidade produtiva nacional no comércio interno

pela circulacao facilitada de cidadaos entre as cidades brasileiras.

Tudo isso era o que eu pensava em 2005, quando iniciei o estudo. Somente no decurso do ano
de 2006, no dialogo progressivo com minha Orientadora e no proprio desenvolvimento das

questdes formuladas, € que percebi as lacunas de minhas suposicoes iniciais, e como tudo era
muito mais complicado do que isso, de como havia etapas intermediarias que ndo podiam ser

puladas, e precisavam ser conhecidas.

Reformulei minha hipotese durante a feitura do TFG, revendo minha antiga proposta de ser
outro planejador a propor mais uma vez a extensao da malha ferroviaria nos ditos "ramais
prioritarios”, para preocupar-me em decifrar o que haveria entre o projeto e a sua execucao
que bloqueava a acao de outros planejadores que tiveram a mesma intencao que eu tinha, o
que causara o seu insucesso. Ai sim descobri o que se tornou definitivamente a questao de

meu trabalho: qual é a participacao dos transportes na estrutura econémica brasileira que os



condiciona, isto é: como o problema a resolver (a economia nacional que nos mantém em
desemprego ou subemprego de nossas capacidades profissionais) e a aventada solucao (o

impulso a se dar aos transportes) dependem mutuamente um do outro.

Essa maneira de formular a questao condicionou o encaminhamento que dei para o meu
estudo, bem como para a forma com que o apresento neste caderno. Assim, nao impus limites
ao estudo de outras ciéncias que pudessem auxiliar minha reflexdo no entendimento do

condicionamento do setor de transportes por outras atividades que nao a de projeto.

Dai que direcionei minha atencao ao estudo de aspectos econdmicos que incidem sobre o
planejamento de transportes, ou melhor, sobre quais aspectos econdmicos o planejamento de
transportes tem incidéncia, sendo levado dai a abordar o setor de outro ponto de vista do que
usualmente conhecia e via ser feito. Nao recusei nenhuma forma de bibliografia, e consultei
revistas, jornais, depoimentos, visitas, documentos oficiais (atas, relatorios) e livros que me
ajudaram a compor um horizonte de temas com os quais pude tecer minhas reflexoes a
respeito do passado do planejamento do setor, e do que poderia aprender com isso para

participar no projeto de sua solucao.

Logo, esse estudo de revisao foi feito de maneira direcionada a resultar em proposta de sua
solucao, e por isso esse trabalho vem dividido em duas partes: uma primeira Retrospectiva,
na qual fiz uma revisao do que julguei foram os principais pontos do planejamento no setor
de transportes no século passado, cotejando esse planejamento com aquele aplicado a todo o
desenvolvimento econémico no mesmo periodo, procurando identificar os pontos de contato

entre um e outro e seu mutuo condicionamento até o estado atual em que nos encontramos.

E na parte seguinte, Prospectiva, descrevo a proposta que faco para responder as questoes
que formulo ao longo da Parte Retrospectiva, que tomou a forma de uma Estacao de
Transicao, tanto intermodal —ferroviaria-rodoviaria-aeroviaria— quanto de bitolas —1,60 e

1,00m, que sdo as bitolas usadas na Ferrovia Nortesul onde se localizara a Estacao.

Ainda que a Parte Retrospectiva possa parecer dilatada para um trabalho que afinal € um
projeto, uma proposta, € necessario que as duas partes constem no mesmo volume para que
fique demonstrada claramente a origem das propostas que fiz na Parte Prospectiva, sem o

que o projeto de uma estacao em uma ferrovia que nao existe pareceria sem sentido.
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SECAO 1 - SUBSTITUICOES DE IMPORTACOES



Entre exportacdes primarias e industrializacao

O modo de transporte ferrovidrio na Republica Velha

0 modo de transporte ferroviario importado para realizar as exportagdes brasileiras nas trés
Gltimas décadas do século XIX trouxe consigo um modo industrial de transporte, conquanto os
seus meios fisicos fossem produzidos longe daqui. Apds a Lei n° 2450, de 24 de setembro de
1873, complementada pelo Decreto n° 5564, de 28 de fevereiro de 1874, as garantias de juros

abriam incentivos a entrada de investimentos na industria ferroviaria no Brasil.!

Produzindo os meios de producao do servico de transporte fora do pais, e realizando esse
servico em modo industrial aqui, a industria ferroviaria dividia-se internacionalmente para
adequar-se a forma da economia brasileira, qual seja, de uma existéncia dual de relagées

internas de producao e relacoes externas de producao.

Pelo lado externo, com que se relacionava com a indUstria ferroviaria inglesa, a economia
brasileira mantinha relacoes capitalistas de troca de mercadorias: comprava os servicos das
ferrovias em libras esterlinas, do mesmo modo como fazia a venda de seus produtos de
exportacao carreados por aquelas ferrovias. Ja dentro do pais, no territério das relacoes
internas de producao, as ferrovias inglesas importadas iam buscar aqueles mesmos produtos
no interior das provincias, onde eram produzidos em relacdes pré-capitalistas de producéo,

pelo trabalho escravo.?

1

A lei, reedicao aperfeicoada da n° 641 de 1852, garantia juros de 7% sobre o capital empregado na construcao de
ferrovias, sendo que se os dividendos da operacao superassem 8%, o Tesouro Nacional receberia um porcentual da
receita liquida, crescente com o nivel de dividendos. A concessao seria por prazo maximo de 30 anos para operacao,
e 90 anos para posse de zona com largura de 33km para cada lado do eixo da via. Estariam aptas empresas que
residissem oficialmente no territorio brasileiro e comprovassem receita liquida anual de 4% sobre o capital
empregado, escolhidas por concorréncia publica, dando privilégio as concessoes ferroviarias que se interligassem a
hidrovias. O Império cobrava que fossem descontadas as tarifas sobre deslocamentos de tropas militares, funcionarios
publicos e colonos, e a reducéo das tarifas quando os dividendos excedessem a 12% em dois anos consecutivos. O
Tesouro Nacional poderia participar com até 20% do capital de construcao, podendo pagar mais através da subvencéo
quilométrica, alternativa a garantia de juros, a pagar por quilometro avancado o proporcional em capital acionario.
Além de seus proprios incentivos, o Império podia ser avalista de concessao provincial com até cem mil contos de
réis, garantindo 7% de juros ou 20% de subvencao quilométrica. Em BRANCO, José Eduardo Castello. Retrospectiva do
financiamento publico ao setor ferrovidrio. Disponivel em: <http://www.antt.gov.br> Acesso em: em 18 ago. 2005.

2

Tanto a distincao entre "relagées internas” e "relacoes externas de producao”, quanto a caracterizacao de "relacoes
pré-capitalistas” e "relacdes capitalistas de producao” na formacao econémica brasileira sdo categorias usadas por
Ignacio Rangel para compreender as variacdes nacionais as regras do desenvolvimento econdmico segundo a teoria
marxista. Eu escolhi segui-las porque foram essas as mesmas categorias usadas pelos planejadores durante o periodo
de planejamento do desenvolvimento economico brasileiro no século XX, com o que planejavam dar conta tanto da
explicacdo mais geral do desenvolvimento econdmico do Brasil, quanto da analise da evolucédo da relacéo das
indGstrias de transporte com a nossa economia. RANGEL, Ignacio. "O desenvolvimento econémico no Brasil". In:
RANGEL, Ignacio. Obras reunidas. Rio de Janeiro: Editora Contraponto, 2005. Ja em 1843, "aproximadamente 3/8 do
acUcar e %2 do café" exportados por Pernambuco, Bahia ou Rio de Janeiro eram embarcados por conta dos ingleses,



Isso significava que a mesma indUstria de transporte ferroviario, incluindo producéo e uso do
material, lidava com uma economia dual, complexa e descontinua, dividida em setor externo
e setor interno, cuja fronteira era marcada pela troca da forma de valor, isto €, o cambio
monetario entre mil-réis e libra esterlina.* Dai que esses dois setores da economia brasileira
relacionavam contraditoriamente a producao por trabalho escravo com sua exportacao pela
infra-estrutura importada, convergindo para um mesmo ponto de pressao, a taxa cambial,
havendo segundo Oliveira "uma contradicao entre a estrutura de producao e as condi¢oes de
realizacdo do produto”,* pois "a base de infra-estrutura necessaria para a expansao das
culturas de exportacao — as ferrovias e os portos — requeria também doses incrementadas de
moeda externa, com o que as crises cambiais chegam quase a um estado cronico. A Abolicao

resolve um dos lados da contradicao, transformando o trabalho em forca de trabalho”.®

Dessa forma, o custo da sobrevivéncia dos escravos foi retirado dos custos de producéo dos
bens exportados. A transferéncia "para fora" desses custos de producao da unidade agro-
exportadora significou, de fato, a transferéncia da gestao desse custo “"para dentro" do pais,
isto é, a sobrevivéncia da maioria ex-escrava deixava de ser um custo privado de cada senhor

exportador no exterior, para ser um custo da gestao publica no interior.*

Mas a contradicao entre o baronato brasileiro proprietario dos meios de producéo (terras e

escravos) frente o Estado proprietario da regulacao (taxa cambial) segue irresoluta mesmo

embora "muito pouco desses produtos fosse realmente desembarcado na Inglaterra”. MANCHESTER, Allan K.
Preeminéncia inglesa no Brasil. Sao Paulo: Editora Brasiliense, 1973, p. 268 apud LAGONEGRO, Marco Aurélio.
Metrépole sem Metré: transporte publico, rodoviarismo e populismo em Séo Paulo, 1955-1965. Sao Paulo, tese de
doutoramento, FAU/USP, 2003, p. 200.

3

0 conceito de "forma de valor" é tomado de Francisco de Oliveira, cuja obra utilizo em comparacao a de Rangel para
obter dois pontos de vista da economia brasileira muito proximos, ainda que divergentes. Oliveira notabilizou-se na
interpretacdo da economia brasileira com sua "Critica a razao dualista”, que imputou principalmente a Rangel. O que
estudei de sua obra esta em OLIVEIRA, Francisco. Critica a razdo dualista/ O ornitorrinco. Sao Paulo: Boitempo,
2003, e OLIVEIRA, Francisco. A economia da dependéncia imperfeita. Rio de Janeiro: Edicdes Graal, 1989, onde
consta o termo “forma de valor" em um texto chamado "A emergéncia do modo de producdo de mercadorias: uma

interpretacdo tedrica da economia da Republica Velha no Brasil (1889-1930)".

4

OLIVEIRA, 1989, p. 13.

5

OLIVEIRA, 1989, p. 13. Para Oliveira "a forma de valor" (moeda estrangeira) do "capital constante” (infra-estrutura de
transportes) arranjada desfavoravelmente nessa estrutura comercial suportava pressoes que atingiram um pico que

tornou necessaria a dispensa do trabalho compulsério e a adocao de mercado de “forca de trabalho".

6

"A Abolicao resolve um dos lados dessa contradicao, transferindo para fora dos custos de producao dos bens agro-
exportados, conforme ja se assinalou, o fundo de subsisténcia dos escravos, que, transformada em forca de trabalho,
deve cuidar agora de sua propria reproducéao. E disto nasce a possibilidade de um modo de producdo de mercadorias”.
OLIVEIRA, 1989, p. 24. Ainda que o estatuto da escravidao tenha passado por transicdo desde a metade do século XIX,
culminando na substituicdo juridica do tipo de trabalho em 1888, o primeiro passo visto por Oliveira dai em diante foi
a fundac@o de um campesinato, ou "quase-campesinato” no pais, que serviria aos senhores na acumulacéo do capital
necessario para repetir, internamente, o que o pais servira as poténcias capitalistas externas. O estatuto desse

campesinato sem-terra o autor nao define, contudo.



com o fim do estatuto da escravidao, agravada pelo outro fator a pressionar a taxa de
cambio: a manutencao da infra-estrutura de exportacao. Essa era constituida nas seguintes

estradas de ferro construidas até 1889:

Tabela 1 - Estradas de Ferro existentes em 1889 7

Estrada de Ferro extensdo| bitola ligacdo
(km) (m)

E. F. Maua 91 1,68|Maua a Sao José do Rio Preto
E. F. D. Pedro Il (Central do Brasil) 137/ 1,00 e 1,60 Porto Novo a Cachoeira
E. F. Oeste de Minas 272 0,76/|0Oliveira a Estacao Sitio (Central do Brasil)
E. F. do Recife ao Sao Francisco 124 1,60 Recife a Palmares
E. F. Bahia ao Sao Francisco 205/ 1,00 e 1,60 Arat( a Alagoinha e Alagoinha a Timbo
E. F. de Cantagallo 178 1,00 Niterdi a Friburgo
E. F. Santos-Jundiai 139 1,60(Santos a Jundiai
E. F. Recife ao Caxanga 25 1,10 Recife a Caxanga
E. F. Valenciana 63 1,10|Valéncia a Rio Preto
E. F. Recife a Olinda e Beberibe 13 1,40 Recife a Olinda
E. F. Jundiai a Campinas 279 1,60 Jundiai a Campinas e ramal a Descalvado
E. F. Itu a Jundiai 227 1,00|Jundiai a Sorocaba
E. F. Porto Alegre a Nova Hamburgo 42 1,00|Porto Alegre a Nova Hamburgo
E. F. de Macaé a Campos 97 0,95 Porto de Imbetiba a Campos
E. F. de Nazareth 99 1,00|Aratu a Santo Antonio de Jesus
E. F. de Barutité 101 1,00|Fortaleza a Arronches
E. F. de Sao Paulo a Sorocaba 208 1,00/Sao Paulo a Botucatu
E. F. de S. Paulo a Cachoeira 231 1,00/Sao Paulo a Cachoeira
Companhia Viacao Férrea Sapucai 82 1,00 Passa Trés a Cachoeira
E. F. Parana 110 1,00 Paranagua a Curitiba
E. F. Minas a Rio 170 1,00 Estacao Cruzeiro (Central do Brasil) a Trés Coracoes
E. F. do Bananal 28 1,00|Estacdo Saudade (Central do Brasil) a Bananal
E. F. Cachoeiro de Itapemirim ao Alegre 71 1,00 Alegre e Castello (ES) a Cachoeira do Itapemirim
[TOTAL 2.992 km |

Logo, especialmente apos a Abolicao da Escravidao em 1888 quando, “"de classe dominante
fundada pelo Estado, o baronato brasileiro [...] passava a condicao de classe dominante que
repudiava um tipo de Estado estranho aos seus interesses e, portanto, hostil",® a disputa pelo
Estado é tomada "em forma aberta”, para um instrumento de classe. “A Abolicdo é o fim do

Império".° Comecava a Republica.

A Abolicao nao significou simplesmente o abandono do trabalho escravo e sua imediata
substituicao pelo trabalho livre como forma predominante. Antes, essa nova forma de

trabalho tornara-se hegemonica primeiro nas industrias nas cidades, aprofundando a

7

CENTRO INDUSTRIAL DO BRASIL. "Descriminacao por ordem chronologica da construccao dos caminhos de ferro.
Condicdes technicas. Custo approximado da construccao. De 1852 a 1889". In: CENTRO INDUSTRIAL DO BRASIL. O
Brasil, suas Riquezas Naturais, suas Industrias. Rio de Janeiro, 1909, v. 2, tomo 3. Re-edicédo fac-similar SERIES
ESTATISTICAS RETROSPECTIVAS. Rio de Janeiro: IBGE, 1986.
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OLIVEIRA, 1989, p. 12.

9

OLIVEIRA, 1989, p. 12.



"distancia” entre cidade e campo. Neste Ultimo, a maioria dos trabalhadores que passaram a
vender sua forca de trabalho para os antigos senhores era composta dos mesmos homens e

mulheres antes escravos.

Mas essa "distancia” entre trabalho no campo e trabalho na cidade foi explicada por Oliveira
com o argumento de que esses trabalhadores nao teriam podido acumular suficiente "virtude
técnica” na etapa escravista anterior para ser adicionada a producao industrial urbana, dai
que o progresso da industrializacao nas cidades teria tido de trocar o uso da mao-de-obra
escrava pela importacdo de operarios europeus, os quais teriam predominado nas fabricas

urbanas até 1920."

Essa explicacdo percebe o fato da discrepancia entre o trabalho realizado na cidade e no
campo; percebe, portanto, aquela existéncia complexa da economia brasileira mencionada,
com relacdes de producao desiguais no territorio. Porém tende a compreender a
industrializacdo urbana como um fenomeno absolutamente importado, exdgeno a formacado
econdmica brasileira, principalmente porque alheio a incipiente manufatura rural do periodo

anterior escravista.

Quem percebe uma virtual relacao entre essa manufatura rural e o processo de
industrializacdo € Rangel, para quem a industrializacdo brasileira tem sido, em suma, a
dissolucao do complexo rural pré-capitalista através da desincorporacédo das atividades
manufatureiras de escravos nao especializados, produzindo para consumo interno, para serem
realocadas nas cidades. Esse processo seria seguido da especializacao de trabalhadores livres
nas cidades com “progressos tecnoldgicos importantes” e conseqiiente especializacdo do

complexo rural em simples fornecedor de mantimentos para o consumo interno das cidades.

Por essa teoria, assim como para Oliveira, a conducao do processo de industrializacao
tenderia a passar para as cidades, mas isso nao implicaria em considerar aqueles
trabalhadores saidos do complexo rural como desprovidos de "virtude técnica”, pois para
serem versateis e suprirem a demanda de manufaturas da economia interna pré-capitalista,
ja teriam desenvolvido os rudimentos de uma manufatura nacional. A questao para Rangel
estava em saber se essa virtude seria aproveitada para sua especializacao nas cidades e

desenvolvimento de uma industria nacional, ou se a industrializacao seria feita a sua revelia.

Contudo, o proprio Rangel recorda que nesse periodo inicial

"todos os mais velhos devem estar lembrados de que a Light, para implantar os servicos de bondes em nossas

grandes cidades, teve que importar, desde o equipamento pesado para a geracao e o transporte de energia,
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OLIVEIRA, 1989, p. 20. "Virtude técnica" poderia significar para o autor, talvez, tanto o "saber-fazer”, quanto o
"como-fazer”, isto é, tanto a habilidade quanto a disciplina para o trabalho industrial, das quais o ex-escravo estaria
desprovido. E na p. 26: "0 avanco da divisdo social do trabalho nas cidades exigira, pois, a simultaneidade da
industrializacao com a urbanizacao, cujos resultados serao, quando concretizados, uma autarcizacao da producao
industrial [...]", amalgamando "industrializacao" e "urbanizacao" de tal forma, que o autor conjectura: "as cidades
industriais nucleadas por uma grande fabrica, ou melhor, cidades dentro de fdbricas, sao a regra no Brasil da
Republica Velha". Grifos meus.



para o lancamento das linhas, até os proprios carris. Teve que importar também portugueses e barbadianos
para tripular esses carris, dado que o Brasil ndo produzia homens com as qualidades exigidas".""
Logo, segundo essa informagao, mais a informacao de Oliveira da predominancia de operarios
europeus “importados” nas fabricas urbanas até a década de 1920, teria prevalecido nesse

periodo inicial essa Ultima resposta a quest&o.™

Iniciado, portanto, com uma virtude técnica importada, em pequenos focos imersos em
abundante mao-de-obra com baixo padrao técnico egressa da manufatura escrava, e ainda
pressionado pela taxa cambial a internalizar o circuito "producao-financiamento-
comercializacao-acumulacao-producao”, o nascente modo capitalista de producao teve logo

que se ver com as formas "atrasadas” que obstaculizavam seu desenvolvimento.

Isso quer dizer que aquilo que uma vez serviu-lhe em estagio anterior de acumulacdo —
especialmente a forma de financiamento da atividade exportadora— ja deixava de ser
fundamental, e pelo contrario: ameacava o préprio prosseguimento da acumulacao. Nesse
movimento, dentro da classe dos proprietarios destacava-se uma fracdo cuja riqueza era
extraida do campo, ainda que os proprietarios estivessem sediados nas cidades. Oliveira
chamou essa classe de "burguesia-agraria”, que quer dizer apenas isso: "burguesia” porque
proprietaria de meios capitalistas de producao, e "agraria” porque esses meios estavam

fixados no latifundio rural.

Para essa “fracdo de classe”, a propria forma de financiamento das exportagdes que era
reiterada desde fora para dentro,"” por uma necessidade dos ingleses, colocava-lhe um limite.
Ja para aquela outra fragao da classe proprietaria, cujo capital fixava-se em industrias nas
cidades, isso que para a "burguesia-agraria” era um limite, para ela era um impasse de
obrigatoria superacao. Mas teriam sido os senhores do meio rural quem adiantaria os proximos

passos da substituicao de modo de producao:

"Restava um segmento do processo de acumulacgéo cujo controle escapava, no entanto, a nova classe social

burguesa-agraria brasileira. Este se situava na esfera da circulacao"."

No centro da relacao entre o lado interno e o lado externo da economia brasileira, que foi o

que criou o impasse mencionado, estava a "circulacao”. E "circulacao” aqui quer dizer

"

RANGEL, Ignacio. "Recessao, inflacdo e divida interna”. Revista de economia politica, Rio de Janeiro, v. 5, n° 3, julho
a setembro de 1985, p. 17, grifos meus.
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Quando a questao é colocada diretamente para a indUstria rodoviaria, percebe-se que a producao dos mais simples
componentes automobilisticos, como carrocgarias, chegou a ser iniciada “a partir de uma infra-estrutura pré-existente
de producéo de implementos agricolas”, isto &, "uma legitima contribuicdo da agricultura para a industrializacdo do
Brasil, cujos bons exemplos sao a VEMAG e a Romi". LAGONEGRO, 2003, p. 228. No entanto, como narra Lagonegro, a
vitdria na producao automobilistica foi reservada a indUstria norte-americana instalada no ABC paulista, ainda que
iniciada pelas fabricas de autopecas nacionais, mantendo-se a tese apresentada neste paragrafo.
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OLIVEIRA, 1989.
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OLIVEIRA, 1989, p. 14.



circulacao de capital, entao a mais importante das mercadorias circuladas no lado interno da
economia. Naquele circuito da economia exportadora de produtos primarios, o segmento
"financiamento” era mantido no lado externo da economia, sob o poder dos ingleses da City
londrina, cuja intermediacao financeira estava baseada na intermediacao comercial feita pela

Inglaterra.”™

E como o pleno desenvolvimento do modo capitalista de producao no territério brasileiro teria
por condicao a internagdo desse circuito, isso € o mesmo que dizer que a apropriacao desse
Ultimo segmento do processo de acumulacéo teria por condicdo o desenvolvimento nacional.
Desse modo, o controle desse segmento ainda alheio aos proprietarios brasileiros seria
disputado pelas "fracdes da classe” proprietaria. Logo, o motivo para o desenvolvimento

nacional nao foi exclusivo da industrializacao urbana, tampouco foi por ela capitaneado.

Aqui compreende-se a importancia em saber qual era a forma concreta da “circulacao” na
atividade econémica brasileira. A circulacdo de capital (dinheiro em libras e meios de
producao europeus) estava entao materializada na circulacdo fisica das exportacées, as
mercadorias que se trocavam por tudo, incluindo capital em dinheiro e bens de consumo. E se
controlar a circulacao era o passo fundamental na luta pelo controle do desenvolvimento
econdmico a partir de entao, ficava claro para a industria urbana que as ferrovias “inglesas"
no Brasil estariam, dessa maneira, fadadas a sua "superacao” junto com a do contrato
internacional que as mantinha. Praticamente, do ponto de vista dos industriais urbanos, as
ferrovias teriam de ser preteridas na funcao da internacao do circuito capitalista, fixadas que
estavam no "periodo primario-exportador” capitaneado pelo baronato agrario travestido de

"nova classe burguesa-agraria”.
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OLIVEIRA, 1989, p. 14.
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Para Oliveira, criador do termo, a "classe burguesa-agraria” metamorfosear-se-ia durante a RepUblica Velha em
"oligarquia antiburguesa”. OLIVEIRA, 1989, p. 29.



No grafico 1 a linha tracejada recompde o comportamento condicionado das exportacoes a

remessa de lucros e juros.

grafico 1 - Evolucao das exportacdes e importacdes 1871-1900 "7
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Fonte: ESTATISTICAS HISTORICAS DO BRASIL: SERIES ECONOMICAS DEMOGRAFICAS E SOCIAIS DE 1550 A 1988. 2. ed.
rev. e atual. do v. 3 de SERIES ESTATISTICAS RETROSPECTIVAS. Rio de Janeiro: IBGE, 1990 apud ESTATISTICAS DO
SECULO XX. Rio de Janeiro: IBGE / Centro de documentacéo e disseminacao de informacées, 2003. Série

interrompida. Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br>. Acesso em jul. 2006.




A integracdo da fronteira agricola

Com a ferrovia, o modelo de gestao empresarial no pais ja teria se inovado para padroes

"capitalistas”, "modernos".

18

E a opinido de Margareth Martins ao citar Alfred Chandler, estudioso norte-americano da histéria das empresas, que
escreveu sobre os "big business” que surgiam nos EU no fim do século XIX, identificando neles a inovacdo gerada pelas
ferrovias: "As estradas de ferro tiveram de ser inovadoras em muitas maneiras da administracao corporativa moderna.
(...) A diferenca no custo operacional entre uma estrada de ferro e uma grande fabrica vinha mais da manutencao da
plataforma ferroviaria, maquinario, e outros equipamentos do que no pagamento dos trabalhadores. (...) Suas
operacoes diarias pediam por decisées muito mais complexas do que pedia o funcionamento de um moinho, canal ou
linha de navio a vapor. Diferentemente de uma companhia téxtil, cujo grupo de moinhos poderia ser vistoriado em
meia hora, uma estrada de ferro estava espalhada por centenas de milhas e incluia uma variedade de atividades e
facilidades tais como lojas, terminais, estacoes, depositos, escritorios, pontes, linhas telegraficas, e assim por
diante. (...) Diferentemente de um canal, que tinha a mesma extensao geografica, a estrada de ferro corria,
mantinha, e reparava seu proprio equipamento usado no transporte de bens e passageiros. Entdo todos os dias os
administradores de estradas de ferro tinham de tomar decisées controlando as atividades de muitos homens com
quem eles raramente falavam ou mesmo viam. Ademais, essas decisdes operacionais tinham de ser feitas ainda mais
rapidamente e envolviam responsabilidades mais criticas do que decisées na administracao de fabricas téxteis, canal,
ou linha de navio a vapor. A condicao de frete e seguranca e, de fato, as proprias vidas dos passageiros dependiam de
decisbes efetivas continuas. Igualmente importantes para operacdes eficientes das linhas eram as decisdes continuas
quanto ao nimero de carros a serem enviados em corridas agendadas, de maneira a atingir as demandas
constantemente cambiantes de espaco de frete nas diferentes estacoes, as quais a cada dia carregavam diferentes
quantidades e variedade de bens que deveriam ser movidos em quantidade em ambas direcées por muitas centenas
de milhas de trilho. Assim complicadas eram também as decisdes de longo alcance de estabelecimento e ajuste de
taxas e de determinacao de custos, lucros, e perdas. Nao eram apenas as decisdes administrativas de coordenacao e
avaliacdo que eram mais complexas e envolviam um maior nimero de homens, dinheiro, e materiais do que fabricas
e outros tipos de empresas de transporte, mas também as decisdes de maior alcance envolvendo expansao por
construcao ou compra do desenvolvimento de novos terminais e outras instalacoes, a compra de novo equipamento, e
os métodos usados para financiar tal expansao. Ao criar necessidades negociais totalmente novas, tamanho e
complexidade trouxeram respostas totalmente novas. A necessidade de muitas companhias de estradas de ferro em
obter vastas somas de capital quase que simultaneamente para construir e equipar suas estradas estimularam novas
vias de financiamento. (...) Pesados custos de capital inicial e de operacao criaram pressao intensiva para manter
essas instalacoes custosas funcionando em plena capacidade, e que entao levaram a radicalmente novos padroes de
competicao e cooperacao entre unidades empresariais, a inteiramente novas maneiras de precificacao e taxacao, e a
novos motivos e métodos de crescimento da empresa individual. Porque decisdes na precificacdo e expansao
afetavam t&o intimamente as fortunas de tantos fazendeiros, mercadores, e manufatureiros, e as proprias vidas de
tantas comunidades americanas, eleitores exigiram e obtiveram um novo tipo de regulacao governamental de
empreendimentos de corporacées privadas. O emprego de ainda maior nimero de trabalhadores, muitos deles muito
mais habilidosos do que os operarios de fabricas téxteis, de calcados, de embalagem de carnes, e outras fabricas
contemporaneas, levou a criacao de alguns dos primeiros grandes e modernos sindicatos nacionais. Finalmente, a
gama de experiéncias requeridas para administrar uma grande estrada de ferro trouxe os primeiros administradores
tecnologicamente treinados aos negocios americanos, homens que completavam o treinamento em engenharia e
entdo ascendiam a escada administrativa, fazendo suas carreiras em estradas de ferro". CHANDLER, Alfred Dupon.
"The railroads: pioneers in modern corporate management". In: CHANDLER, Alfred Dupon. The essencial Alfred
Chandler: essays toward a historical theory of big business apud MARTINS, Margareth. Caminhos Tortuosos: um
painel entre o Estado e as empresas ferrovidrias brasileiras, 1934-1956. Sao Paulo, tese de doutoramento,
FFLCH/USP, 1995, p. 30-1, grifos meus. Assim como a ferrovia desenvolvia no interior da economia norte-americana
os fundamentos da administracao corporativa dos "big business” pela qual ficaria caracterizado o modo capitalista de
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Essa gestao nao logrou, todavia, ser tao bem sucedida que conseguisse inovar a forma do
trabalho inclusive nas unidades produtivas do Brasil, nem mesmo inovar como se produziam os
materiais ferroviarios que consumia, quanto mais os primarios que transportava. Com tal
caréncia, dependentes da matriz inglesa, as provacoes das ferrovias foram previsiveis e
fatais. Sairia vitorioso a forma de trabalho tal como era feito nas unidades de producao

primaria do pais, isto €, em transicao de pré-capitalista para capitalista.

A ferrovia ndo conseguiu, durante a operacao de exportacao, provar-se "viavel" no sentido
litoral-interior, segundo argumentou Barat." Isto porque o dimensionamento de sua
capacidade era determinado pela carga de exportacéo no sentido interior-litoral de grande
volume de matéria-prima. No sentido inverso, as ferrovias eram usadas para a importacao de
bens manufaturados, comprados no porto; é dizer, comprados de estrangeiros, os mesmos que
nao vendiam o suficiente para que a carga da ferrovia pagasse 0s custos da empresa

ferroviaria.

Por regra, esses bens chegados eram menos volumosos e, se bem que tivessem valores

unitarios relativamente maiores, o ganho com seu comércio, entretanto, nunca teria se

equiparado ao custo gerado pela demanda de exportacao.” Barat descreve esse processo:
"Vale ressaltar que, dada a insuficiéncia das ferrovias —e mais tarde de rodovias, no seu primeiro estagio de
construgcdo— com tracado paralelo ao mar, houve historicamente no Brasil uma interdependéncia entre a
ferrovia e a navegacao. Assim, as ferrovias de uma dada regido manipulavam cargas de exportacao no sentido
interior-litoral e seus retornos importados em sentido inverso. [...] Cabia a navegacéo neste sistema a ligacdo
longitudinal entre os diferentes polos primario-exportadores”.”!

A ferrovia era, segundo essa descricao, subscrita ao "dominio regional”. A unido entre

"regides”, isto &, a integracao nacional, era feita por cabotagem, simbolicamente "fora do

pais”, ou fora do "territorio” dividido e em disputa entre “os diferentes polos primario-

exportadores”: era feita pelo mar de dominio nacional.

producao nos EU, foi também ela a pioneira na exportacdo norte-americana de empreitadas tecnolégicas, sendo o
caso da empresa privada P & T Collins, cuja equipe empreitou a construcao da Estrada de Ferro Madeira-Mamoré em
1877, o primeiro caso registrado dessa nova e hoje famosa atuacao dos capitalistas norte-americanos. O pagamento
aos empreiteiros teria sido com titulos da divida publica, remunerados a taxa de 5% a.a., segundo Castello Branco.
BRANCO, 2005. A empresa, por sinal, fracassou, como narrou Manoel Rodrigues Ferreira. FERREIRA, Manoel
Rodrigues. A ferrovia do diabo. Sao Paulo: Melhoramentos, 2005, p. 108.
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BARAT, Josef. A evolucdo dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE/IPEA, 1978, ao longo de toda obra. Essa

também é a opinido dominante entre os demais estudiosos das ferrovias.
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Margareth Martins verificou exatamente essa questao das cargas interior-litoral e litoral-interior, na Estrada de Ferro
Central do Brasil na primeira metade do século XX, chegando, entretanto, a conclusao inovadora, segundo a qual a
Central do Brasil teria seu melhor desempenho no trajeto de "importacao”, mais do que no de exportacao, uma

excecao a regra dos estudiosos dos transportes, inclusive Barat. MARTINS, 1995.
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Exposicao de BARAT, Josef. "Revista Brasileira de Economia, Rio de Janeiro, n. 23 (3), jul./set. 1959, p. 25-52,". In:
BARAT, 1978, p. 250, grifos meus.



O sistema ferrovia-porto-navio teria assim, segundo a leitura do planejador Barat em 1971,
atendido aos interesses nacionais até os anos 1930, dentro do periodo primario-exportador,
em circuitos "regionais” enquanto nao havia integracao nacional, nao havia Unido. No
entendimento do planejamento desenvolvimentista, embalado no processo de industrializacao
por substituicdo de importagdes, o sistema ferrovia-porto-navio nao tinha carater nacional

porque nao era voltado para o mercado interno.

Mais do que isso, o cardter nacional apos a Segunda Grande Guerra esteve condicionado
internacionalmente de maneira a suprimir suas fragilidades, critério no qual a navegacao por
cabotagem, parte fundamental da antiga forma de uniao nacional, mostrara sua
"vulnerabilidade estratégica".? Tratava-se, pois, de internar a unido nacional no territorio,
conseqiiéncia material da aplicacdo da idéia de Furtado de "internacao do centro de decisao
do pais".?

"Os sistemas ferroviarios regionais, por conseguinte, devido a origem dos seus tracados, contribuiram pouco

para a unificacdo de mercados e a integracdo da fronteira agricola em expanséo, necessarias a consolidacdo

das etapas superiores do processo de industrializacao".**

Essa é mais uma condicao a interpretacdo da funcdo dos sistemas de transportes para o
modelo de desenvolvimento que seria levado a cabo no século XX segundo o planejador Barat
em 1971: a “integracado da fronteira agricola”, funcdo fundamental para a “consolidacao das

etapas superiores do processo de industrializacao”.

Se onde estivesse a "fronteira agricola” do periodo primario-exportador, a sua ligacdo aos
portos era por ferrovias, como foi o caso da cafeicultura paulista,® isso quer dizer que a
posicao da fronteira agricola jd havia tracado as ferrovias. E se isso representasse “contribuir
pouco para a unificacdo de mercados e a integracdo da fronteira agricola” a esses mercados,
isso significa que essa fronteira agricola ja nao poderia mais participar da economia nacional
da mesma maneira como antes. Ndo se tratava mais daquela fronteira agricola, mas de uma
nova, ou posto de outra maneira, nao se tratava mais de ligar-se ao mercado externo, mas ao

interno.
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COSTA, Sérgio; ALONSO, Angela; & TOMIOKA, Sérgio. Modernizacdo Negociada: expansdo vidria e riscos ambientais no
Brasil. Brasilia: Edicdes IBAMA, 2001, p. 48-9 apud LAGONEGRO, 2003, p. 258.

23

FURTADO, Celso. Um projeto para o Brasil. Rio de Janeiro: Editora Saga, 1968, p. 76. A meta de transferéncia dos
centros de decisao para dentro do pais significaria a consolidacéo da integracdo nacional e com isso a independéncia
politica e econémica brasileira em relacao aos interesses estrangeiros sobre o pais, meta maior do desenvolvimento

nacional.

24

BARAT, Josef. "Revista de Administracdo Publica, Rio de Janeiro, n. 7 (4), out./dez. 1973, p. 105-199". In: BARAT,
1978, p. 23.
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"De fato, a expansao da agro-exportacao que planejou e presidiu sua implantacao fez com que as ferrovias paulistas

de rede nada tivessem, constituindo um leque de linhas articuladas unicamente no né paulistano, diferindo em

13
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O Governo agiu a partir das condicdes encontradas no sistema de transportes apos a Segunda
Grande Guerra. E porque o fluxo litoral-interior de retorno do trajeto de exportacao da
ferrovia era muito inferior ao de saida, ainda que mais valioso por unidade de peso, a rodovia
se adaptaria melhor a nova situacao, pensou Barat.?* Nao apenas para esse trafego
"distribuidor” da importacao dentro do ciclo de exportacao, como logo para os novos trajetos

do mercado interno nascente das substituicoes de importacoes.”

A solucao do planejamento da infra-estrutura foi fazer a importacao da indlstria rodoviaria
norte-americana em substituicdo a importacdo dos produtos e servicos da indUstria ferroviaria
inglesa que nao cumpriria adequadamente a funcao de desenvolvimento do mercado interno
segundo o projeto de desenvolvimento nacional. Este significava para o planejador a ligacao
dos centros industriais urbanos "a fronteira agricola em expansao”, esta que, deslocando-se,
deveria ser acompanhada pelas vias de transporte. O movimento do desenvolvimento
industrial interno ficaria desde o inicio condicionado a essa dinamica: primeiro o

deslocamento da fronteira agricola, secundado pela sua ligagcdo aos centros urbanos.
Em que se basearia tal condicionamento?

No papel que a agricultura de abastecimento do mercado interno teria no desenvolvimento
industrial, inegavelmente importantissimo. Essa importancia esta mais além da nogao o6bvia
da subsisténcia alimentar. Esta naquilo que Rangel chamou de "mecanismo institucionalizador
da inflacao". A inflagdo, sabe-se hoje, é sindrome que acompanhou e acompanha o
desenvolvimento da economia brasileira, ndo sendo mera conseqiiéncia secundaria ou defeito

do processo, mas parte estrutural da economia nacional.” A contribuicao da agricultura de

bitolas e outras caracteristicas técnicas, implantadas para atender antes aos interesses dos fazendeiros".
LAGONEGRO, 2003, p. 205.

26

"Com a industrializacdo aumentaram os fluxos de produtos primarios agora necessarios para o mercado urbano em
expansao e os fluxos de manufaturados. O alto valor desses ultimos justificava a suplementacdo da capacidade de
transporte através das rodovias". BARAT, Josef. "Revista de Administracao Publica, Rio de Janeiro, n. 5 (1), jan./jun.
1971, p. 49-98". In: BARAT, 1978, p. 114. "0 indice de evolugao do comércio por vias internas estava demonstrando
que o pais iria depender em escala crescente de rodovias para integrar e expandir a sua economia. De 1939 a 1950 o
comércio por vias internas havia quase duplicado, enquanto o que se processava pela cabotagem aumentava apenas
uma vez e meia". DICIONARIO HISTORICO-BIOGRAFICO BRASILEIRO. Rio de Janeiro: CPDOC-FGV, 2001, apud
LAGONEGRO, 2003, p. 265, grifos meus.
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Por substituicdes de importagdes subentende-se a caracteristica principal do processo pelo qual se deu o
desenvolvimento da economia brasileira apés a Segunda Grande Guerra. Com as restricées a capacidade de importar
condicionadas pela guerra, as relagdes externas forcaram o pais a se industrializar da maneira como fez, ou seja,
ordenando o processo a partir do Estado que incentivou uns setores em detrimento de outros, do que resultou o
desenvolvimento "de tras para a frente", isto &, do Departamento Il (bens de consumo) para o Departamento | (bens
de capital).

28

A participacao estrutural da inflacdo no desenvolvimento econdmico brasileiro esta explicada no texto "A Inflagao
brasileira” de Ignacio Rangel, cuja sintese breve esta em tomar a inflacdo como um "reflexo para-simpatico” do
mercado nacional para a estabilizacao social contra os desequilibrios estruturais provenientes da divisdo proprietaria.

Esses desequilibrios podem ser expressos na relacdo de funcéo inversa entre aquilo que os marxistas chamam de "taxa
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consumo interno nessa inflacdo estrutural se deu através da sua acao como oligopoélio-

oligopsonio,? por meio do que pode ditar os precos dos "artigos de boca”, cuja inelasticidade
de demanda ¢é sabida. Manipulando os principais precos da cesta basica do trabalhador,
manipulava o principal "custo” variavel do capital industrial, que é a massa salarial, mais do

que o seu investimento em capital fixo.

A importancia pratica dessa teoria da origem do "mecanismo institucionalizador da inflacdo" &
fazer-nos compreender onde estao as causas que possibilitavam que o latifindio feudal*®
atuasse dessa maneira. Rangel especulou que tudo se resumia ao "apoio que o Estado da ao

oligopsonio-oligopolio de bens agricolas”.*

de exploracdo” (mais-valia/capital variavel), e os keynesianos chamam de “propenséo a consumir”
(investimento/consumo). Assim, devido a alta "taxa de exploracdo” na economia brasileira, a "propensao a consumir”
é conseqiientemente baixa. Para manter as altas taxas de imobilizacdo de capital (do que faz parte toda a formacéo
de capital) dai necessarias, para que assim a liquidez do capital gerado nao deprecie o valor das mercadorias, a
inflacao agiria como "indutora” da imobilizacao desse capital, na forma de investimento em bens de producao, ou na
forma de consumo de bens duraveis, uma nocao instintiva que qualquer brasileiro com mais de 15 anos é capaz de
recordar da época em que a inflacdo fazia a sua "lista de compras”. RANGEL, Ignacio. "A inflacdo brasileira”. In:
RANGEL, Ignacio. Obras reunidas. Rio de Janeiro: Editora Contraponto, 2005.

29

Oligopdlio: privilégio para poucos do exercicio da venda; oligopsonio: privilégio para poucos do exercicio da compra.
A bem da verdade, devido a intervencao feita pelo Estado, esse setor da economia agiu ainda mais
concentradamente, podendo ser caracterizado como monopdlio-monopsonio. RANGEL, Ignacio. A inflacdo brasileira”.
In: RANGEL, 2005.
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A controvérsia sobre a pertinéncia do uso do termo “feudal” para rotular qualquer coisa na sociedade brasileira é
imensa. Decorrente principalmente de assuntos de origem politica entre os marxistas, ndo cabe aqui reeditar a
celeuma. Antes, devo esclarecer que opto por nao esconder o termo simplesmente porque é o que Rangel usa para
descrever nossa sociedade dual, de maneira que mantenho com isso as categorias. Ja Francisco de Oliveira, por
exemplo, prefere descrever aquilo que para Rangel é a "dualidade capital-mercantil/latifindio feudal” usando outros
nomes, como “estrutura agrario-exportadora”, o que, devo concordar com Rangel, "nada nos diz da natureza das
relacdes de producéo vigentes”. RANGEL, Ignacio. A inflacdo brasileira”. In: RANGEL, 2005, p. 591. Enfim, o

importante nao é o rotulo, mas a esséncia do que se trata.

31

Segue o trecho completo para que se acompanhe a argumentacao de Rangel em 1963: "Este poder discricionario [de
ditar os precos] exercido pelos grupos comercializadores, ndo deriva de nenhum imperativo técnico ou econémico. O
isolamento da agricultura ha muito que foi rompido, gracas ao desenvolvimento da rede nacional de transportes
rodoviarios; o sistema bancario nacional ampliou-se, modernizou-se, cresceu em poder, e esta em condicdes de
atender as necessidades da agricultura; ja esta criada uma ampla rede de silos e armazéns do Estado, capaz de
habilitar o agricultor médio e grande ou o comerciante do interior, que retine a producao dos pequenos agricultores,
a prescindir do oligops6nio-oligopodlio, que controla os grandes centros consumidores, e que antes prestava esses

servicos em condicdes precarias e feudais etc. Nao obstante, é extraordinario o poder desse grupo.

A Unica explicacao possivel para essa anomalia —peca importantissima do mecanismo institucionalizador da inflagao,
como vimos— esta no apoio que o Estado da ao oligopsonio-oligopélio de bens agricolas. [...] Manter sua unidade,
impedir a competicédo, consolidar portanto o poder monopélico do grupo [formado da reunido dos agentes do
oligopolio-oligopsonio na Comissdo do Abastecimento], através da sancao legal que, de fato, homologa e da eficacia
as decisbes do grupo, eis em que consiste a intervencao do Estado nesse terreno”. RANGEL, Ignacio. "A inflacdo
brasileira”. In: RANGEL, 2005, p. 624. O engano quanto a essa caracteristica da chamada "questao agraria” levava as

massas trabalhadoras a trata-la como um problema agrario, "em vez de serem mobilizadas contra esse oligopsonio-
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Segundo sua argumentacao, nao havia "imperativo técnico ou econdmico” que justificasse tal
poder, dado que a fronteira agricola ja fora ligada aos centros urbanos consumidores através
das rodovias, o que implica em inferir que o servico de transporte que o oligopdlio-oligopsonio
antes "prestava em condicOes precarias e feudais” tornara-se capitalista, por suposto. Isto &,
com a rodovia, a propria forma do servico de transporte da carga da fronteira agricola até os
centros urbanos consumidores teria se inovado para formas capitalistas, restando como poder
ao latifundio feudal, portanto, os privilégios juridicos e politicos, expressos nas Comissdes de

Abastecimento do Governo do Estado.

Suponho que, embora Rangel esteja correto em tese quanto a determinacao do aparato
politico na manutencao desse estado de coisas, isso ndo se dava somente através das
sucessivas Comissoes de Abastecimento. Mais do que isso, a propria forma da unido do
mercado interno, isto é, da ligacdo dessa fronteira agricola aos centros consumidores internos
feita por rodovias planejadas pelo Estado, condicionou e garantiu a manutencao da
hegemonia do latifundio feudal no ditame do curso do desenvolvimento industrial nas
cidades, através tanto do mecanismo da inflacdo —para o qual também concorre de maneira
geral o proprio modo rodoviario, como busco demonstrar na segunda secdo—, quanto do tipo
de relacao estabelecida pela rodovia que impede a industrializacdo completa dos servicos de
transporte, e com isso obsta o desenvolvimento pleno e nacional do modo capitalista de

producao no territorio do Estado Brasileiro.

Todavia, o conhecimento desse movimento da industrializacao (e da urbanizacao como um
todo) dependente dos ditames do latifundio feudal implica necessariamente em suspender o
juizo de que o deslocamento sucessivo da fronteira agricola tenha sido impulsionado pela
urbanizacao interna recente, e implica apontar o contrario: que a urbanizacao interna se
tornaria dependente da expansao rural sobre os fundos territoriais®, esta por sua vez
dependente da urbanizacao e industrializacao externas. Por isso, € licito duvidar-se da teoria
econdmica que postula que a atividade industrial tende a subjugar a agricultura a mera
"provisora de bens de subsisténcia” as atividades urbanas, ou seja, que o campo submeteria-se
automaticamente a cidade como fornecedor de artigos de consumo, principalmente de

alimentacao.

No caso brasileiro, a ddvida permanece se nao teria sido a atividade agro-exportadora a
garantidora da existéncia da industrializacdo urbana, como pagadora dos balancos comerciais
que lhe possibilitassem o crédito estatal subsidiado e, portanto, a protecao macroeconémica
nas relacoes externas de producao que dessem chance ao desenvolvimento de novas relacoes
internas de producao. A tese de que a industrializacao e o desenvolvimento econdémico s

seriam possiveis de acontecer com reforma agraria foi criticada teoricamente por Rangel® e

oligopolio, que ndo passa de uma sobrevivéncia feudal e cuja sede esta proxima, na cidade mesmo, o sdo para uma
batalha inviavel contra o feudalismo rural, que elas ndo conhecem porque estd distante”. RANGEL, Ignacio. "A

inflacao brasileira". In: Rangel, 2005, p. 625, grifos meus.
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MORAES, Antonio Carlos Robert. Bases da formacdo territorial do Brasil. Sao Paulo: Hucitec, 2000.



desmentida pela histoéria, colocando-nos a questao de como esse desenvolvimento do mercado
interno sem reforma agraria condicionou a propria forma do mercado, materializado nas

ligacdes rodoviarias.

Se a industrializacao urbana no Brasil tiver sido assim dependente da agro-exportacao, mais
do que esta dependente da industrializacao interna, ganha novos contornos a interpretacao
das opcdes de planejamento da integracao nacional e da forma do mercado interno ligado
pelas rodovias. Do "rodoviarismo” consequente dessa opcao conhece-se aqui sua origem, a
expressao crua de um estado territorial amadurecido sem reforma agraria. Importa agora

saber por que a opcao rodoviaria aparecia para o planejador como imperativa.
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RANGEL, Ignacio. "A inflacao brasileira”. In: RANGEL, 2005.
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No grafico 2, o perfil da formacao bruta de capital fixado em construcdes de todos os tipos da

administracao publica republicana até 1945 é visto condicionado pela evolucao do perfil

daquele formado no modo ferroviario. No periodo de 1917 a 1922 deixam de importar tanto os

meios de transporte nas contas nacionais, retornando no periodo entre 1922 e 1932. De novo

depois de 1937, novo impulso construtivo do Estado além dos meios de transporte.

grafico 2- Formacdo Bruta de Capital Fixo em Infra-Estrutura 1890-1945 (RS mil de 2004)*
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Fonte: CENTRO DE ESTUDOS DE ECONOMIA E

- construcdo - ferrovias - adm. publica - R$(mil) - IPEA - HIST_FBKCG6N
- construgao - rodovias e pontes - adm. publica - R$(mil) - IPEA - HIST_FBKCG7N
- construgao - adm. publica - R$(mil) - IPEA - HIST_FBKCGN

GOVERNO (CEEG) DO INSTITUTO BRASILEIRO DE ECONOMIA (IBRE / FGV-

RJ). Tabulagoes especiais (mimeo). Obs.: Dados referentes ao total do governo federal. Série interrompida.
Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br>. Acesso em jul. 2006.
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No grafico 3 o diagrama em forma de radar demonstra a evolucdo da fixacao de capital por

modalidade no periodo de 1908 a 1949, tomado como base o ano de 1939 (indice 100). A cor
laranja da "manufatura de automoveis” mede a producao da industria automobilistica e a
fixacdo de capital privado dos consumidores em material rodante, o equivalente aos indices

de capital fixo dos outros modos.

grafico 3 - indices de capital fixo no setor transportes, 1908-1949
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Substituicdo de imperialismo

Apos a Segunda Grande Guerra, o Governo Federal encampou os ativos fixos das ferrovias e da
navegacao, tanto por pressao dos proprietarios ingleses para liquidarem o seu patrimonio e
migrar o capital de volta para a Europa em reconstrucdo, quanto para assumir o controle da
circulacao e poder dirigir o crescimento econdémico. Tinha o Governo suas reservas cambiais
adquiridas durante a guerra para a compra desse material obsoleto*, o que ainda implicava

em um aumento relativo dos gastos publicos e de seu déficit externo.

35

Fonte: HADDAD, Claudio Luiz da Silva. Crescimento do produto real no Brasil, 1900-1947. Rio de Janeiro: Fundacéo
Getulio Vargas, 1978. Série interrompida. Com ajustes meus. Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br>. Acesso
em jul. 2006.
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Martins une-se a outros pesquisadores na opiniao de que a encampacao da SPRailway e outras, "durante o Governo
Dutra, foi responsavel por parte substancial da queima das reservas cambiais adquiridas pelo pais durante a Guerra".
MARTINS, 1995, p. 344.



20

O processo de substituicoes de importacées tomaria nesse campo do modo de transporte a
acao da troca do padrao inglés de ferrovia pelo norte-americano de rodovia. Isto €, deixava-
se de "importar” um modo de transporte cuja forma de producao do servico de transporte era
"estranha” ao modo de vida brasileiro, para "importar” uma outra forma de producao em um
modo de transporte que pudesse ser absorvido pelo modo de vida brasileiro, e "adequar-se ao

modelo de desenvolvimento nacional”, para entao "substituir-se” sua importacao.

A génese dessa substituicao desenvolveu-se nas relacoes externas que cambiavam com as
duas guerras, nas quais a emergente proeminéncia norte-americana se dava de maneira
diferente da anterior inglesa, e sobre o espolio desta. E isso porque os norte-americanos se
preocupavam em fornecer “alguns bens estratégicos" sem os quais a exploracao da infra-

estrutura dos paises em sua zona de influéncia nédo teria avanco.”

Os eventos historicos que possibilitaram o fornecimento desses bens a sua zona de influéncia
no Brasil comecaram pela "l Guerra, quando, ao se dificultar o comércio com a Europa,
abriram-se as portas do mercado brasileiro aos Estados Unidos, os quais se tornaram

imediatamente os maiores fornecedores do pais”.*

Assim, o duplo condicionamento da substituicao de imperialismo nas duas guerras
internacionais foi, na primeira, o bloqueio do comércio com a Europa —que possibilitou o
escoamento da producao dos EU para o Brasil e o nascimento precoce da industria de
autopecas nacional— e, na segunda, a ulterior destruicao das cidades européias —que
possibilitou a liquidacao das ferrovias inglesas no Brasil e o casamento entre a indistria de

autopecas nacional e as montadoras norte-americanas.

Até mesmo na funcao da formulacao das estratégias do desenvolvimento, tao assumidamente
nacionalistas até meados de 1950, foram os norte-americanos que tomaram a dianteira. A
Comissao Mista EU-Brasil em 1951-2 deu inicio ao planejamento econdmico no pais que
resultaria na identificacao dos pontos de "estrangulamento” e "germinacao” adotados no
Programa de Metas de 1956-60. Ficou constatado pela Comissao Mista que a caréncia da infra-
estrutura energética e de transportes estrangulava o desenvolvimento do Pais.* As tendéncias

de expansao do sistema de transportes no periodo 1930-55, segundo Barat, seriam a
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"Diferente da Inglaterra, os Estados Unidos ndo s6 concorreram na exploracao de servicos de infra-estrutura
arrebatando-os dos britanicos, mas também ‘prepararam o terreno’ para o futuro investimento macico de seus
capitais atuando ideologicamente e fornecendo uns poucos bens e servicos altamente estratégicos no contexto da
formacéo da segunda revolucéo industrial como, por exemplo, automoéveis, derivados de petréleo, pneus e material
elétrico demandado em grandes quantidades”. LAGONEGRO, 2003, p. 204.
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LAGONEGRO, 2003, p. 208.
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Relatorio de 1954 citado por BARAT, Josef. "Revista de Administragao PUblica, Rio de Janeiro, n. 5 (1), jan./jun.
1971, p. 49-98". In: BARAT, 1978, p. 120. Barat toma esta opiniao por Celso Lafer. LAFER, C. O planejamento no
Brasil - observacées sobre o programa de metas. Sao Paulo: Perspectiva, 1970.



implantacao de eixos rodoviarios paralelos as ferrovias e a ligacao das "regides remotas” do

pais por via aérea.®

A ferrovia havia sido passada para tras, tanto na ligacdo de longa distancia, feita por aviao,
quanto naquelas em que ja estava empregada, sofrendo a concorréncia direta da rodovia. O
proprio relatdrio feito pela Camara dos Deputados em 1951 sobre o Plano Nacional de Viagao
de 1946 —o qual era baseado no Plano Rodoviario Nacional de 1944— invocou os dizeres do
recém-realizado 2° Congresso Brasileiro de Engenharia e Industria, no Clube de Engenharia,
rogando "que se reserve para a navegacao fluvial e para as rodovias a funcao pioneira de vias

de penetracéo de superficie".*

A opcdo pela rodovia

Os eixos pré-existentes de ferrovias nao sao preferidos para estender a urbanizacdo em
rodovias alimentadoras: substituem-se aqueles eixos antigos por novos de rodovias, de um
novo periodo de desenvolvimento, expressao clara de uma troca de rumos da economia
nacional. Para os planejadores do Plano Nacional de Viacao de 1946, revisto em 1951, a
integracao das regides remotas ao centro do pais ja "ndo tem a importancia que antes
apresentara, porque essa integracao se opera pela aviacdo e pelo radio”.* Assumem os
planejadores deputados "que o papel pioneiro de despertar essas zonas e ai criar riquezas,

cabe as estradas de rodagem".#

Essas trés citacdes mostram como os planejadores nas décadas de 1940-50 transformaram a
possibilidade daquela forma de integracdo nacional com a ferrovia em politica nacional de
divisdo. Pois a integracao nacional que unia trés formas de relacado na ferrovia: viagem,
comunicagao e comércio, foi dividida em trés atividades isoladas, sendo a primeira atividade
restrita ao avido, de preco unitario relativamente mais caro, a segunda ao radio, sem contato

humano direto, e a terceira, a maior geradora de divisas, a rodovia.
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E a tese de Barat publicada em BARAT, Josef. "Revista de Administracdo Publica, Rio de Janeiro, n. 5 (1), jan./jun.
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A opcéo pela rodovia foi assim tida posteriormente por "contraditéria”: a um tempo rompendo
com as “estruturas do passado”, materializadas nas ferrovias "regionais” e "oligarquicas”, mas
também optando por um modo de transporte que fosse mais "adequado” ao estagio do
subdesenvolvimento nacional, contemporizando com o abundante baixo padrao técnico do

trabalho brasileiro e com o isolamento populacional.

Mais que isso, abriu mao da ambicao de "vencer sobre o atraso” por uma evolucao do conjunto
da populacgéo no territdrio nacional unida em comunicagao, transporte e comércio, opcéao
aventada nos planos ferroviarios do Segundo Império e persistente até o Plano Nacional de
Viacao de 1934,* em troca da selecado da "fatia comércio” para a rodovia e do tratamento
especializado das "regides remotas” com o uso do radio para difusao de informacéo e

propaganda, e do avido para o acesso privilegiado apos o Plano Nacional de Viacdo de 1946.

Vejamos como essa contradicao que apontei foi conseqiiéncia de uma questdo mal
respondida, sobre qual seria a importancia do modo de transporte na estrutura do modo
capitalista de producao que se planejou construir no territorio brasileiro. Sera preciso abrir
um parénteses nessa retrospectiva, e rever os temas do "subdesenvolvimento” e "regiao”, para
se ter marcada a idéia de planejamento entdo corrente e identificar a origem e as
conseqiiéncias dessa questao, antes de se ver o que em seu nome foi aplicado pelo Governo
do Estado.
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Subdesenvolvimento e regidao

Em primeiro lugar, parte-se para o rompimento com "as estruturas do passado”. Qual delas?
Neste caso, a ferrovia "regional” que ligava a producao-extracao no interior com o porto de
exportacao no litoral. Essa ligacao, por regra, cruzava a cidade intermediaria do comércio, a
mesma que teria sido o "pdlo concentrador” de inovagdes tecnologicas interceptadas e berco

da industria nacional, como Lacoste apontou® e Barat observou.

Segundo essa teoria do subdesenvolvimento, o setor moderno da economia teria sido
"introduzido de fora para dentro num sistema economico [...] [com] caracteristicas de
atraso".* Formaram-se dai as "estruturas hibridas de producdo” de Lacoste, ou a forma atual

da "dualidade basica" de Rangel.” Vejamos como Rangel coloca a questao.

Economia heterondémica

Para Rangel, apos a Segunda Grande Guerra, o mercado que era mundial teria se tornado
mercado internacional, isto é, os negocios entre produtores privados ao redor do globo
passaram a ser mediados pelos seus respectivos estados nacionais, mantendo-se a ficcao do
direito privado nas relacées comerciais externas, o Governo do Estado teve de agir como
arbitro entre dois mercados, um interno e outro externo, tornando-se ele mesmo, inclusive,

Estado comerciante.®

Essa dualidade entre setor interno e setor externo das economias nacionais era para Rangel a
estrutura basica da economia brasileira ja desde a era colonial, embora sem a figura novica
do Estado Comerciante. Para Rangel, como o "setor economia interna” nunca teria se pautado
em nossa histdria igualmente ao "setor economia externa”, a corrente politica "estatista”
nesse Ultimo setor ndo poderia ser compreendida como pura decorréncia ou causa do
"estatismo interno”, que a precedia, principalmente porque ele narra a passagem do "mercado
mundial de entes privados” para o "mercado internacional de entes publicos”, uma novidade

do pds-guerra surgida nas "relacoes externas de producao”.

"A rigor, nossa historia acompanha pari passu a historia do capitalismo mundial, fazendo eco a

suas vicissitudes. O mercantilismo nos descobriu, o industrialismo nos deu a independéncia e
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o capitalismo financeiro, a repUblica”.” As sucessivas alteracoes nas "relacdes externas de
producao”, ou seja, na realizacao das mercadorias produzidas internamente (ainda nao como
mercadorias), condicionaria a adequacéo das "relacdes internas de producao” as primeiras,
passando de uma estrutura "mais atrasada” para outra "mais avancada”, o que para Rangel
significava que o Brasil estava "queimando etapas”.*
"Os termos da antinomia mudam, portanto, ao passarmos de uma estrutura para outra, no espaco ou no
tempo, embora perdure a propria antinomia. Certamente esse estado de coisas nao € eterno. O
desenvolvimento do capitalismo nacional age poderosamente no sentido da homogeneizacao da economia,
mas esse resultado ndo pode ser alcancado a curto prazo. Assistimos, ao contrario, a um desenvolvimento
desigual das diversas partes do pais, caracterizando o fenomeno do subdesenvolvimento de umas regies em
relacio as outras, o que representa nova fonte de dualidades".”'
Esse desenvolvimento desigual seria a expressao do desenvolvimento insuficiente e desconexo
das novas forcas produtivas no territorio brasileiro, o que implica definir que em nossa
dualidade "o aspecto interno e o externo podem envelhecer em momentos diferentes ou,
noutros termos, que a substituicGo de uma estrutura por outra ndo se processard

obrigatoriamente no campo interno e no externo ao mesmo tempo".*

E por caracteriza-la como heteronémica, que Rangel concebe que a economia nacional
precisaria ter tratamento diferente para suas partes desiguais, sem exigir-se do planejador
"coeréncia” nesse aspecto da politica publica do estado central. Isso é o regionalismo.
Tratava-se, entdo, de decifrar a dinamica da formacao dessas partes desiguais, e
compreender qual o sentido da "homogeneizacao” identificada, para acelera-la através do

planejamento.

O avanco da industrializacGo urbana

A industrializacdo, sucessora da estrutura primario-exportadora, teria se desenvolvido no
meio do circuito de transporte montado por esta, entre interior e litoral, aproveitando seus
centros de comercializacdo e embarque, onde teria polarizado fatores de producao e usado o
acesso ao mercado consumidor interno com base no transporte de longa distancia. Crescera,
portanto, nas cidades, baseada nos fatores de producao favorecidos pela relacao com o

exterior e alimentando-se do consumo urbano e rural.
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Da relacao de seu crescimento com a agricultura, diz Rangel que "a industrializacao pode ser

definida como um processo de transferéncia, para fora do complexo rural, de uma atividade
[manufatureira desempenhada pelo proprio agricultor e sem recurso ao mercado] apds outra,
em condicdes que permitam progressos tecnoldgicos importantes”.* Essa transferéncia geraria
0 mercado interno entre o complexo rural, que se simplificava, e o centro urbano, que se
complexizava. O que foi posteriormente observado por Barat quanto ao papel do modo de
transporte nesse processo:
"A expansao rodoviaria, ao consolidar a unidade do mercado interno, continuou a desempenhar para estes
centros a funcéo de transporte de longa distancia, apenas substituindo o sistema anterior [ferroviario] mais
voltado para os mercados internacionais. E interessante assinalar que a perda da base de exportacéo e a
auséncia de funcdes regionais proprias, em um grande nimero de cidades, se deram paralelamente a
disponibilidade do transporte rodoviario de longa distancia, sem adequada comunicacéo local. Aceleraram-se,
assim, processos de esvaziamento econdmico, acentuando-se o processo de concentracao econdmica em
poucas cidades primazes".**
Isso quer dizer que houve cidades que, por estarem mais dependentes daquele sistema
anterior, teriam ficado desfavorecidas no processo de geracao do novo sistema ("auséncia de
funcodes regionais”), evidéncia de que, se era verdade que estava nas cidades o resultado da
dissolucao do complexo rural (“esvaziamento econdmico”), havia cidades que prevaleciam
sobre outras nesse processo, de maneira que esse esvaziamento econdémico espraiava-se

inclusive sobre "um grande numero de cidades".

Para o planejador Barat, o estudo do desenvolvimento regional coincide, portanto, com o
problema do "subdesenvolvimento”. Segundo a teoria do planejador, repete-se, "dentro de um
espaco nacional, idéntico fendmeno verificado no quadro internacional”.® As causas das

desigualdades regionais para o autor seriam assim explicadas:

"(...) O livre jogo das forcas de mercado, ao contrario da concepcao classica da teoria
economica, atua no sentido de aumentar (e nao diminuir) as desigualdades regionais, gerando
um processo cumulativo de expansdo nas areas que ja dispoem de economias externas (mao-

de-obra qualificada em varios niveis, comunicacdes faceis, etc.)".%

Assim, a transferéncia das atividades manufatureiras "para fora do complexo rural” tendia ao
esvaziamento econdmico "local" e a concentracao "em poucas cidades primazes”, o que

responde a questao que coloquei no bloco anterior: a dindmica da formagao das partes
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desiguais de nossa economia estava na dissolucao do complexo rural, e o sentido da
homogeneizacao da economia era forcado pelo planejamento estatal da industrializacao

urbana.

Mas essa homogeneizacao nao era imediata, muito menos acontecia em processo equilibrado
em todo o territdrio nacional. O desequilibrio regional identificado por Barat estava em duas
categorias, uma setorial, onde haveria o embate entre (1) agricultura atrasada e (2) indUstria
moderna; e outra estrutural, onde haveria o embate entre (1) modo pré-capitalista de

producao e (2) modo capitalista de producao.”

Embora possamos, acertadamente, identificar os estatutos juridicos de um modo capitalista
de producéo existindo no Brasil desde 1888 segundo os critérios de Oliveira,* ele so foi
plenamente urbano com a industria moderna do século passado. E das cidades partiu o
movimento de industrializacdo do pais, para cima do territorio da agricultura "atrasada”.
Politicamente, portanto, o desenvolvimentismo como corrente de pensamento estava
justamente condicionado ao embate com o passado primario-exportador, rural de nossa

economia.

Desse primeiro movimento derivou a idéia de que era preciso romper com os elos
internacionais das oligarquias urbanas da economia anterior, tal como colocado no primeiro

capitulo, que resultou na rejeicdo do modo ferroviario de transporte.

Pretendia-se inverter o capital financeiro em favor da industria e desenvolver a sua economia
sobre a antiga. Logo, nao era simplesmente uma disputa cidade-campo; era também uma
disputa intra e interurbana, ai a expressdo da complexidade da formagao economica
brasileira, onde os interesses de um "setor agrario atrasado” estao imersos no meio urbano, e
os interesses de outro “"setor industrial moderno” sdo apoiados sobre estruturas pré-

capitalistas herdadas do periodo de primazia daquele "setor atrasado”.

Na disputa internacional das elites brasileiras, tinha de haver para a industria moderna das
cidades um novo elo internacional que substituisse o inglés, dai a associagao aos Estados
Unidos para o desenvolvimento nacional, no qual contribuiria a industria automobilistica,
como descrito no terceiro bloco do primeiro capitulo. O seu futuro posto de lider na industria
"de ponta” foi assim preparado pela elite provinciana que sonhava emular um modo de vida
norte-americano idealizado.” S6 assim a indUstria automobilistica vingou financeiramente;

nao foram "as livres forcas de mercado” apontadas pela teoria de Barat que lograram esse
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feito. Tampouco esse processo culminou em "homogeneizacao da economia”, como

prognosticara Rangel, cujas causas veremos mais adiante.

Por esse procedimento, as forcas economicas derrotadas nessa dinamica foram mantidas
cativas em "regides”, reproducoes em escala daquilo que se passava entre as nacoes. A
hegemonia do setor avancado da industrializacao rodoviarista estava no Centro-Sul, com

hepicentro em Sao Paulo.

Porém, irresistivelmente, o "subdesenvolvimento" parecia tender a se reproduzir em
miniatura! Segundo a teoria de Barat, repete-se, "dentro de um espaco nacional, idéntico
fenémeno verificado no quadro internacional”.®® O planejamento regional é dessa maneira
decorréncia logica da teoria do subdesenvolvimento. Logo, o "problema” do
subdesenvolvimento seria enfrentado pelos planejadores em dois fronts da Uniao: o com as

nacoes e o com as regioes.

Comunicacdo e concorréncia inter-regional

0 enunciado teorico do regionalismo para os transportes:

"Se um determinado setor da economia local é afetado por uma desvantajosa competicdo com outras regides
ou por uma transferéncia de méao-de-obra e capital, como resultado de um investimento em transportes, e se

estas perdas nao sao compensadas por uma expansao em outros setores desta economia, este investimento

reforcara a tendéncia no sentido de ampliar o desequilibrio regional".*'

A indUstria "regional” teria subsistido em seu mercado consumidor gracas a "protecédo natural”
da pouca integracao dos transportes com outras regioes, com o resto do pais, condicao esta
criada pela opcdo em conter a extensdo das ligacGes de longa distancia "regionais” por
ferrovias. Isto quer dizer que a regiao, tal como se a queria entender, como um ser "natural”
com fronteiras definidas, era uma criacao do planejamento de transportes, e que com isso
distorcia a abstracao de outras areas do conhecimento, como a botanica, a geologia, ou a

antropologia.®

Tendo havido o aumento da acessibilidade pelo investimento em infra-estrutura de

transportes e o ulterior prolongamento "até as regides” das rodovias troncais, Barat via com
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pesar a "desagregacao deste sistema industrial” pela concorréncia da baixa produtividade e

obsolescéncia de seu capital contra "o capital da regido desenvolvida".®

Mais do que esse aspecto avistado pelo planejador, essa desagregacao seria a destruicao da
regidao "natural”, ferramenta essencial de planejamento forjada na edificacao do estado
nacional-desenvolvimentista. A atuacdo desse estado tendia, todavia, a sua propria
destruicao e a conseqiiente invalidacao do pacto que estabelecera aquele estado. A
preservacao das regides, portanto, passou a ser um objetivo da preservagao do proprio Estado

Nacional, cujas razdes seriam, entao, razoes de Estado.

0 regionalismo como razao de Estado tinha o proposito pratico de sustentar o desempenho da
economia regional nordestina nos anos 1970 dependente da SUDENE. Como o planejador Barat
escreveu a época, "pode-se dizer, ainda, que o desenvolvimento economico do Nordeste esta
repetindo, em escala menor, aquele processado no centro-sul, uma vez que sua base é um
processo de substituicao de importacdes provenientes do centro-sul, visando ao setor
industrial da economia nordestina, principalmente o atendimento do mercado regional”.* Esse
desempenho seria devido a intervencao da SUDENE:

"(...) Com a implantacao da SUDENE, tem o Governo Federal procurado implementar na regiao nordestina um

processo de desenvolvimento econdomico auto-sustentado, através de uma ruptura no mecanismo de mercado,

que tradicionalmente vinha atuando contra a Regido".%

Segundo o planejador, portanto, romper o "mecanismo de mercado” com a intervencao da
SUDENE seria conceder ao Nordeste um "processo de desenvolvimento auto-sustentado”, como

"processo de substituicao de importacoes”, para repetir o feito do centro-sul.

Aqui vé-se a relacao causal entre a teoria do subdesenvolvimento e a teoria da regido. Esta
Ultima considera uma fracao do territorio nacional subdesenvolvida em relacdo a outra, assim
como era o subdesenvolvimento nacional em relacao as outras nacoes. Estabelecida a idéia de
uma tal relacdo entre essas duas teorias, deriva-se uma outra relacdo entre as conseqiiéncias
do desenvolvimento industrial do centro-sul, engendrado pela aplicacdo pratica da teoria do
subdesenvolvimento no Estado Nacional, e suas semelhancas com o desenvolvimento

industrial do nordeste através de um 6rgao regional desse Estado Nacional, a SUDENE.

Mas se tal semelhanca aventada entre os dois eventos for o processo de industrializacao por
substituicao de importacao, pelo qual o nordeste estaria "repetindo” o centro-sul e, portanto,
se igualaria a ele no futuro decorrente, importa ver as diferencas fundamentais entre os dois

eventos.

E isso porque, se a industrializacao do centro-sul ocorreu pela substituicao de importacoes

internacionais, a partir da infra-estrutura montada anteriormente pelo ciclo primario-
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exportador, e usando de seus acessos como descrevi antes, o fez tanto pela peculiaridade de

"seu ciclo" primario-exportador, quanto o nordeste deixou de fazé-lo.

Dai que, embora haja “importacdo” de manufaturados do centro-sul pelo nordeste, o
"rompimento desse mercado” e a sua substituicdo por “indUstria nordestina” nao implicaria
necessariamente em aproveitamento de infra-estrutura montada por ciclo econémico de
exportacao predecessor, entre o "subdesenvolvido” e o "desenvolvido": qual ciclo econdmico
nordestino com o centro-sul? A propria SUDENE fora criada nao para "diminuir” as
desigualdades criadas pela industrializacdo do Sudeste, mas por pleito politico nordestino
face o crescimento industrial do Sudeste, "ao lado da auséncia de correspondente

crescimento no Nordeste".

Com a competicao instalada entre as indUstrias das duas regides, evidencia-se o processo
deletério da capacidade produtiva nordestina, que ao mesmo tempo tende a
"desindustrializar-se" pela transferéncia de capital da regiao mais pobre para a mais rica,
como conseqliéncia do processo, nGo como causa®, e a especializar-se na provisao de

agricultura de consumo no mercado interno.

Se para Oliveira a "desindustrializacao” do nordeste era conseqiiéncia do processo, significava
que a industrializacao do centro-sul nao era feita aproveitando-se da evolucao da manufatura
ou industria nordestina, mas somente que era feita sobre o seu mercado consumidor. Isto
seria, todavia, ainda a "dissolucao do complexo rural” no pais e a conseqiiente especializagao
do nordeste em fornecimento de agricultura de consumo no mercado interno, primeiro
estagio do processo de industrializacao do setor avancado da economia nacional, encontrado
no centro-sul, que era, assim, necessariamente "desindustrializador” do nordeste. "Uma das
condicdes viabilizadoras desse processo foi, sem dlvida, a melhoria das vias e do sistema
nacional de transporte, que quebrava, assim, uma das barreiras ‘invisiveis' que protegiam a

producao industrial nordestina”.®

Barat ja reconhecia que "este setor industrial nascente protegeu-se da competicdo com as
importacoes do centro-sul em virtude da completa auséncia de integracao das duas
economias”, ou seja, a ligacao entre o pdlo interno e o pdlo externo da relacao de

dependéncia que teorizava entre nordeste e centro-sul era fraca.

Ora, se é admitido que nao ha a infra-estrutura de transportes basica do ciclo
"subdesenvolvido” anterior, em que bases se podem comparar os dois processos? Mais grave é

ignorar que a propria teoria da substituicao de importacées brasileiras pressupunha um
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importante comércio internacional de compra de bens de producao indispensaveis para o
desenvolvimento de nossa nascente industria periférica. No caso nordestino, o isolamento
fisico nao deixaria caminho para o aumento do intercambio inter-regional, de maneira que a
sua propria industrializacao estaria assim condicionada a entropia, se isolada, ou a

deligliescéncia, uma vez aberta a competicao®.

Além dessa teoria de Barat nao evidenciar em quais infra-estruturas de transporte entao
cresceria "o mercado interno nordestino”, ela ainda ignora que a industrializacao do centro-
sul foi programada com as reservas das exportacdes de todo o pais, e bancada pela balanca
comercial da agricultura exportada —antes de ela servir o consumo urbano no centro-sul e ser
também o mercado interno consumidor de sua industria. Nao se pode comparar os dois
processos sem questionar: e para o caso da industrializacao "nordestina”, quem seria o seu
mercado interno? A sua periferia rural de latifindios? Onde esta o seu Estado para transferir
renda de outro setor para a indistria? Ou colocando a questdo em seu devido lugar, o que o

Governo do Estado Nacional projetou para o seu futuro?

Investimentos para igualdade inter-regional

Tabela 2 - Investimentos federais por regidao e modalidade 1970-1972 (anos acumulados,
milhares de cruzeiros de 1974)

Especificacao Regido Norte Regido Nordeste Regido Sudeste Regido Sul Regido Centro-Oeste Total
Setor Rodoviario 708.565,54 1.592.820,76 1.908.922,98 1.687.074,58 245.657,66 6.143.041,52
% da regido 95,18% 85,11% 64,26% 44,55% 88,12% 63,64%
% do modo 11,53% 25,93% 31,07% 27,46% 4,00% 100,00%
Setor Ferroviario 76,14 30.435,11 178.702,82 1.899.931,19 33.123,07 2.142.268,33
% da regido 0,01% 1,63% 6,02% 50,17% 11,88% 22,19%
% do modo 0,00% 1,42% 8,34% 88,69% 1,55% 100,00%
Setor Portuario 35.832,10 248.311,85 883.158,90 199.649,15 - 1.366.952,00
% da regido 4,81% 13,27% 29,73% 5,27% . 14,16%
% do modo 2,62% 18,17% 64,61% 14,61% - 100,00%
TOTAL 744.473,78 1.871.567,72 2.970.784,70 3.786.654,92 278.780,73 9.652.261,85
% do pais 7,71% 19,39% 30,78% 39,23% 2,89% 100,00%

Comparem-se os dados da tabela: ha pouco investimento federal em ferrovias no periodo dos
trés anos centrais do "milagre econémico de Delfim" de 1968 a 1974, dado que os quase 90%
dos investimentos nesse modo de transporte foram feitos na regiao sul, o que ndo passou da
metade dos investimentos recebidos pela regido. Os 45% fixados pelo rodoviario nessa regiao
foram, todavia, apenas 27% de todo o investimento rodoviario, o qual chegou a atingir no

periodo 64% de todo o investimento em transportes.
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Nesse caso, nao se deveria nem mesmo falar em "industrializacao”, mas somente em um arremedo dessa, nada mais
do que uma "proliferacdo de unidades produtivas artesanais”. RANGEL, Ignacio. "A dualidade basica da economia

brasileira”. In: Rangel, 2005, passim.
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Fontes: DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM (DNER); DEPARTAMENTO NACIONAL DE PORTOS E VIAS
NAVEGAVEIS (DNPVN); DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE FERRO (DNEF). In: BARAT, 1978, p. 357-8. Onde o
autor escreveu “setor rodoviario", refere-se a construcao e pavimentacéo; no ferroviario, refere-se a investimentos

apenas em infra-estrutura, incluindo FEPASA e EFVM; no portuario, quantifica recursos do FPN e do FMP.



Na regiao nordeste, por sua vez, investiram-se 19% de todo o investimento em transportes.
Dessa parcela, 85% foram para o modo rodoviario, em oposicdo ao ferroviario que nao atingiu
nem mesmo 2% dos investimentos na regido nordeste! Ai esta a resposta a questao colocada
no fim do bloco anterior: o "desequilibrio inter-regional” é criado e recriado pela politica de

investimentos em transportes do Governo Federal.

Percebe-se como o modo rodoviario destoa dos outros modos, retirando qualquer base de
comparacao sobre a eficacia dos investimentos modais, distorcendo inclusive as opinides do
planejador sobre esses nimeros, que assume que a tabela "[...] mostra que a modalidade
rodoviaria € a que apresenta maior equilibrio na distribuicao inter-regional de recursos para

investimento e maior potencial de atenuagao de desniveis regionais [...]".”

Pouco efeito tem essa afirmacao quando se sabe que a questao nao é qual modo de
transporte elimina desigualdades regionais, € haver ou ndo vias de comunicagao. As
discrepancias entre a rodovia e ferrovia e hidrovia nesse periodo histérico ja eram tamanhas
que nem eram mais nitidas, induzindo o planejador ao erro de leitura do funcionamento da

economia e, com isso, a acentuacao dos seus problemas cronicos.

Para que se possa compreender as acoes do planejamento econdmico que exacerbaram essas
discrepancias e as levaram a esses limites, agora que ja passei pelos temas do
"subdesenvolvimentismo" e do “regionalismo”, é preciso ainda detalhar os fundamentos das
diferencas entre o transporte rodoviario e o ferroviario, e que se revelam nas caracteristicas
técnicas da producao do servico de transporte, onde os subsetores do planejamento

aparecem como modos.

7

BARAT, 1978, p. 356.
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Substituicdo do modo de transporte hegemonico

T&o caracteristicamente dispar em um modo e outro, a forma da producdo do servico de
transporte foi o ponto de inflexao da substituicao de todo o modo de transporte hegemonico

na infra-estrutura econdmica nacional, de ferroviario para rodoviario.

A forma da producao do servico de transporte por rodovias condicionou a forma da
urbanizacao do territorio nacional feita no desenvolvimento industrial apds a Segunda Grande
Guerra, quando substituiu a possibilidade da “indUstria” de servico de transporte em uma
ferrovia —imensa producao interurbana espalhada por quildometros através de zonas rurais—,
pelo "vazio" da via pavimentada, de baixo padrao e adaptada a "realidade local" das zonas
rurais que cruzava. Ainda mais fundamental que isso foi esse servico de transporte ter ficado

diretamente vinculado a evolucédo da renda privada per capita.

Em outras palavras, essa forma de producao do servico de transporte por rodovias, ao partir
das cidades para o campo, como descrito em capitulo anterior, incorporava aquelas relacoes
de producéo ja encontradas no interior do pais antes de 1945 através da sua infra-estrutura
de caminhos e estradas. A expansao rodoviaria confiava nessas relacdes arcaicas, marcadas
em seus caminhos e estradas tradicionais, para apoiar o desenvolvimento do mercado interno,

fazendo uso, para tal, ainda das mesmas relacdes ja estabelecidas.

Essa forma de producao do servico de transporte seria, assim, sempre vinculada a evolucao da
renda privada per capita, mantida no campo pelas relacoes antigas, e nas cidades pelas
novas: salarios e capital nacional acumulado. Esse vinculo pode ser ora entendido como
dependéncia da indlstria rodoviaria sob a renda privada per capita, ora como o inverso:
limitacao da renda privada per capita pelo estoque de capital nas mercadorias da indUstria
rodoviaria. Diz Barat:

“Nas economias em desenvolvimento, o recurso escasso € geralmente o capital” [...] "Com excecdo dos

investimentos nas frotas de veiculos, os recursos para o financiamento de investimentos de infra-estrutura

nao sao obtidos no mercado de capitais".”

Logo, provém do fundo publico, que destaca fundos especificos para esse financiamento. O
mercado de capitais passa pela frota de veiculos, carregando consigo o poder de compra do
salario do trabalhador.
"Os investimentos na infra-estrutura rodoviaria adquiriram assim (pelo privilégio de atender ao mercado
interno, alcancar a fronteira agricola, etc.) crescente importancia relativa na formacéo de capital do setor
de transportes como um todo [...]".”
Com esse acesso, a industria rodoviaria conseguiu que o investimento que era distribuido ao
longo do eixo concentrado de uma ferrovia fosse concentrado em montadoras distribuidoras

dos veiculos automoveis.
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BARAT, 1978, p. 108.
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Em outras palavras, a renda distribuida entre a populacao, renda per capita, € concentrada

na montadora de automoveis pela extrema dependéncia desse modo de transporte do seu
material rodante. A infra-estrutura (estrada de rodagem), por mais cara que tenha custado
aos cofres do Estado —e, portanto, a populacao sob seu dominio—, esteve em desvantagem na

reparticao do capital, tao baixo € seu padrao de investimento de trabalho industrial.

Contudo, a extensao que as rodovias tiveram de atingir para "adequar-se ao desenvolvimento
nacional” elevou sobremaneira o orcamento dos 6rgaos estatais responsaveis pelas estradas de
rodagem: o Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes, DNIT, antigo
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, DNER, detém hoje 75% do orcamento
destinado ao Ministério dos Transportes.” Desse modo, o pais encontra-se convivendo com um
alto indice de estoque de capital em transporte e ainda assim com deficiéncias cronicas no

setor.

Foi por conta dessa caracteristica que o financiamento da implantacao das estradas de
rodagem ficou sob responsabilidade estatal, enquanto a provisao de meios de transporte ficou
a cargo das montadoras estrangeiras. Essa foi a infra-estrutura "acessivel" a capacidade
técnica da mao-de-obra brasileira e a distribuicao de renda entre a populacao, e por isso

"adequada ao nosso desenvolvimento nacional”.

Como afirmei no bloco "A opcao pela rodovia” do primeiro capitulo, a forma de comunicacao
para a integracao nacional que existia unida na ferrovia sob uma mesma propriedade foi
substituida por uma que fracionou essa comunicacdo e desenvolveu cada parte por si, ainda
que estrategicamente ligadas. Além daquela divisao, adicione-se agora ao quadro a
substituicdo da propria forma de producao do servico de transporte prestado por aquela
“fabrica interurbana” que unia a infra-estrutura (plataforma de terrapleno, via permanente,
sinalizacao, eletrificacdo, etc.), o material rodante (locomotivas e vagdes) e o trabalho no
servico de transporte sob a propriedade de uma mesma empresa, por uma outra forma de
producao do servico de transporte que produz o mesmo servico dividindo o trabalho entre
empresas diferentes e entre os proprios usuarios, proprietarios do material rodante, sob as

condicdes que acabo de descrever.

Enfim, colocando a questao nesses termos, pode-se avancar na comparacao entre essas duas
fases da historia nacional,a primeira dominada pela "ferrovia oligarquica”, e a sua sucessora
pela “rodovia para o mercado interno”. Mais do que pela periodizacéo historica, os modos
rodoviario e ferroviario podem ser comparados pela relacao de suas duas partes
fundamentais: material rodante e infra-estrutura, razao por que trato em seguida da
importancia do material rodante em cada um dos modos, rodoviario e ferroviario, e dai da sua

relacdo com a infra-estrutura na forma de producao do servico de transporte por cada modo.
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SECRETARIO DE ASSUNTOS INSTITUCIONAIS DA SECRETARIA NACIONAL DE POLITICAS DE TRANSPORTE: entrevista
concedida a mim e gravada em audio, jun. 2006.
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grafico 4 - Producao de automéveis e estoque liquido de capital privado 1970-1995 7
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Fontes para compor o estoque liquido de capital privado em automdveis: Para vendas: ANFAVEA. Anudrio estatistico
1995. Para precos: ED. ABRIL. Revista Quatro Rodas, dez. 1994. Para estoques: IBGE. Pesquisa Nacional por Amostra
de Domicilios. 1988. Para importacao: CACEX. Anudrios. Varios anos. Obs.: Sdo considerados apenas automaveis de
passeio e uso misto, de producao nacional e importados, com até 25 anos de fabricagdo. Automoveis importados
considerados até 1980: Codigos MBM 87.02.01 a 86.02.07. Para 1981-1995: Codigos MBM 8703.21.9900, 8703.22.0199,
0299, 0400, 8703.23.0199, 0201, 0399, 0499, 0700, 0900 e 9900. Valor do estoque calculado pelo método do estoque
perpétuo. Valores corrigidos pelo indice de Precos por Atacado - Disponibilidade Interna (IPA-DI) para maquinas,
equipamentos e veiculos. Fontes para compor a producao de automoéveis Anfavea: ANFAVEA. “Capitulo 2:
Autoveiculos - producédo, vendas internas e exportacdes - Quadro: Producéo - 1957-".... In: ANFAVEA. Anudrio
estatistico. 1995. Obs.: Refere-se apenas a carros de passeio / passageiros e de uso misto, nao englobando veiculos
comerciais leves (caminhonetes de uso misto, utilitarios e caminhonetes de carga) nem veiculos comerciais pesados
(caminhdes e 6nibus). Assim, os automoveis listados aproximam-se da quantidade usada para o transporte individual,
o0 que possibilita melhor aderéncia estatistica na comparacao entre a producao da indUstria automobilistica e sua

determinacao na renda privada.
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A importdncia da producéo do material rodante para cada modo

0 modo de producao dos materiais rodantes da rodovia e da ferrovia é condicionado pela
indUstria moderna. Logo, ndo ha, em principio, diferencas marcantes entre o trabalho
efetuado numa fabrica de vagoes e aquele feito em uma montadora de automoveis. Elas s6
comecam a aparecer “do lado de fora da fabrica“, e sdo essas diferengas as fundamentais na

ponderacdo da importancia da producdo do material rodante para cada modo de transporte.

Da experiéncia ferroviaria tivemos poucos exemplos em territorio brasileiro, outro sintoma da
fraqueza desse modo no pais,” ao passo que a automobilistica ficou notoria entre nos: feita
na fabrica suburbana, concentrada num galpéo vigiado pelos seus novos donos General
Motors, Ford, Volkswagen e Mercedes-Benz, dali irradiaria o fordismo e também o toyotismo

que regram o trabalho da indUstria nacional.

Considerando que a producao industrial € igual para os dois modos, deve-se atentar logo para
a diferenca de dimensao de producao que a automobilistica atingiu para dar conta das
necessidades de transporte nacionais, frente aquela que faria a ferroviaria para desempenhar
a mesma atividade. Assim, parece claro que a superexploracao do trabalho a que foi
submetida a populacéo brasileira nas fabricas fordistas e mesmo nas toyotistas —bem como
no trabalho do servico de transporte, manifestacao "extra-fabrica" de toyotismo avant-la-
lettre”—, e a influéncia dessas empresas na politica nacional, estao enraizadas na
descomunal atividade que puderam alcangar as montadoras automobilisticas, causada pela
opcao pela hegemonia do modo rodoviario na infra-estrutura nacional de transportes, e pela
eleicao da indlstria automobilistica como setor mais avancado da industrializacao brasileira,

os lados de baixo e de cima da mesma moeda.

O trabalho no servico de transporte

O trabalho no servico que usaria a infra-estrutura de transportes nacional foi desorganizado

de uma empresa e disseminado entre os préprios interessados —com seus automoveis
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0 lema de unido dos associados da ABIFER continua sendo a insatisfacdo dos empresarios com o "nanismo” das

industrias desse modo, restando como modelo solitario a MAFERSA.
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Segundo o modelo fordista, a seqiiéncia direcionadora da empresa era produzir, armazenar e vender. Para tanto, o
fordismo possuia exército de empregados e producdo em massa, e criava demanda para escoar seus estoques. Com o
toyotismo apods 1974, inverte-se a direcdo. O fluxo de distribuicdo do produto é comandado pela demanda, que
encomenda a mercadoria ao empresario que sub-contrata os trabalhadores. Essa inversao ocorreu no amago da
industria automobilistica. "O toyotismo inverte esta relagdo: primeiro tem de vender e depois na medida em que se
vendem os carros, sdo produzidos e demandados os componentes necessarios para a montagem. Desta maneira o
fluxo da producéo, ou seja, a passagem continua do objeto é que deve se modificar de uma fase a outra da producao
(cuja cadeia de montagem, inventada por Ford em 1913, é o arquétipo), ou seja, tudo esta sujeitado em funcao da
demanda". GOUNET, Thomas. El toyotismo o el incremento de la explotacion. Partido dos Trabalhadores da Bélgica
(PTB),1998, traducao minha. Disponivel em <http://www.wpb.be/icm/98es/98es11.htm>. Acesso em 31 ago. 2006.
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particulares— e entre empregados de companhias a servico das unidades produtivas —os
motoristas, entre eles principalmente os caminhoneiros. Esse foi o passo mais importante na
substituicao da ferrovia pela rodovia: com a extincdo da empresa ferroviaria prestadora do
servico de transporte —e a franquia desse servico aos interessados que, para montar suas
companhias, teriam de comprar a producao automobilistica, até a década de 1950 ainda
importada—, o planejamento rebaixou o padrao de investimento geral no setor, e por
conseqiiéncia aumentou a socializacdo dos custos sobre os bolsos privados, revertendo seus
lucros primeiro para os impostos da importacao automobilistica e de derivados de petréleo,
depois para a instalacao e prosperidade dessa indUstria em territorio nacional, uma vez

assegurado seu mercado consumidor em expansao.

O rebaixamento do padrao de investimento comecou no ambito do trabalho no servico de
transporte através do barateamento do custo do frete, a medida que o proprio trabalhador
tornava-se o proprietario e custeador de seu instrumento de trabalho, o caminhao, e retirava
esse custo da "empresa”, a qual permanecia como mediadora do trabalhador e do mercado de

servico de transporte.

Com esse toyotismo avant-la-lettre citado, o planejamento de transportes conseguiu a "meta”
de reducao do preco do frete, pois o preco do trabalho foi "nivelado por baixo" pelo excesso
de oferta de forca-de-trabalho —caminhoneiros com seus caminhées— em demanda de

servico, o qual varia a sua demanda sazonalmente, sem a garantia da certeza do emprego.

Por esse sistema, a maioria em competicao deletéria, na situacdo insegura em que esta,
garante aos compradores do trabalho no servico de transporte o mais baixo preco.” O
caminhoneiro nao fica dono de seu trabalho, ainda que tenha o seu caminhao. Para o acesso
ao mercado nacional, fica dependente da mediacao das transportadoras e, quando nao ha
trabalho para ele nesse mercado, a propriedade de seu caminhao ainda lhe serve para fazer

pequenos servicos temporarios, independentes e de pouco valor.

Essas sao as conseqiiéncias do superdesenvolvimento da industria automobilistica-rodoviaria,
pelas quais se percebe a participacao fundamental do periodo de producao fordista da
industria na criacao das condigdes sociais para o advento do periodo seguinte de producéo
toyotista, cuja implantacao corrobora a teoria de Rangel de que as antigas relacoes internas
de producao sao mantidas com a funcao de "amortecimento” das variacoes sazonais da
acumulagao capitalista, um Gltimo recurso sempre invocado para a adaptacao interna ao
comportamento ciclico das relacbes externas de producao que se transformam.” Quero

enfatizar que o toyotismo no Brasil assenta-se na permanéncia e aprofundamento das antigas
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Recentemente, em evento do setor em junho de 2006, o presidente da América Latina Logistica, Bernardo Hees,
exp0s seu método de formacéo de precos: "O meu preco eu fecho conversando com o caminhoneiro; ele é quem mais
sabe quanto custa o frete. Nao uso planilha ou pesquisas encomendadas”. HEES, Bernardo. Apresentacdo. In:
SEMINARIO BRASIL NOS TRILHOS, 2006, Brasilia. No mesmo més o executivo foi capa da revista "Vocé S/A", sob a
manchete "Seja um lider influente", na qual é descrito como "articulado, capaz de influenciar funcionarios, acionistas

e o mercado”. Revista Vocé S/A, Sao Paulo, Editora Abril, n° 96, jun. 2006, capa.
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RANGEL, Ignacio. "A dualidade basica da economia brasileira”. In: RANGEL, 2005.



relacOes internas de producao, secularmente marcadas pela informalidade, o trabalho de

agregado, o nao-assalariamento.

Desse modo, a estrutura proprietaria assim arranjada possibilitou a “flexibilizacdo" do
trabalho no mercado de servico de transporte, "adequando” o setor ao modo de vida dos

trabalhadores brasileiros e ao "modelo de desenvolvimento nacional”.

Ja o trabalho na ferrovia é antevisto por Martins, que cita Chandler® e lembra que a producao
total de uma ferrovia nao pode ser apreendida em um s6 olhar por um individuo, mesmo por
seu dono. Se tentasse vigiar de perto cada instalacao de sua propriedade, o dono de uma
ferrovia teria de viajar ininterruptamente junto com os trens, € mesmo assim deixaria para
tras muito ainda por ver, tao distante. A gestao de empresas ferroviarias foi pioneira no
estabelecimento das modernas praticas de planejamento empresarial, tanto nos paises mais
industrializados, como em qualquer lugar onde tiveram de operar. Mas nao foi essa a gestao
que prevaleceu no Brasil, pois ela foi derrotada pela indUstria rodoviaria, faltando saber como

um modelo mais avan¢ado sucumbiu diante de um mais atrasado.

A hegemonia rodovidria na infra-estrutura de transportes

Como os brasileiros importavam o servico de transporte ferroviario junto com o material
ferroviario no periodo do “ciclo primario-exportador”, a forma de producéo do servico de
transporte no pais teria sido segundo a maneira descrita no bloco anterior. Isso teria sido
assim pelo periodo que foi de 1871 a 1945,% a partir de quando a opcao rodoviaria
predominaria, ja sob o condicionamento externo da mudanca na conducédo da dominagao
imperial que passaria da City inglesa para a América do Norte com o resultado da Segunda

Grande Guerra.®

Com a Europa apos 1945 endividada perante os EU, até mesmo os capitais fixados no
patrimonio ferroviario "regional” no Brasil tiveram de ser liquidados e retornar ao Velho

Mundo.® Providencialmente, o Novo Mundo emergia com o automovel solucionando o
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Ver nota 11.
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Esse periodo € impreciso. Talvez devesse falar em 1871 a 1957, ano da estatizacao das ferrovias na RFFSA, ou 1871 a
1951, ano da aprovacao na Camara dos Deputados do Plano Nacional de Viacdo que consagrou o modo rodoviario
como hegemonico no planejamento de transportes. Optei pelo ano 1945 porque um ano antes foi elaborado o aludido
plano que somente seria votado no ano 1951, e quando acabava a Segunda Grande Guerra que mudaria a historia

internacional.
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Ja vinha de décadas antes dos conflitos do século XX a discussao entre os ilustrados estadistas brasileiros sobre a
"opcao” por qual imperialismo, se o britanico ou o norte-americano, evidente na critica a “ilusdo americana” de
Eduardo Prado contra aqueles que, querendo escapar do jugo inglés, viam nos EU uma libertacao. Prado,
desnecessario explicar, era partidario da permanéncia com os ingleses. PRADO, E. A ilusdo americana. Sao Paulo:
Alfa-Omega, 2000.
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transporte em todo o planeta, inclusive agora no Brasil carente de um meio de transporte que
se adequasse ao seu desenvolvimento nacional planejado pelo Estado. E seria assim que o
Estado associado a rodovia cumpriria a tarefa de assumir o passivo ferroviario, manté-lo
subsistindo sob seu controle, assim como assumiria para si o desenvolvimento dos setores
industriais "de base", industria pesada (mineracéo, siderurgia), ao passo que criava a demanda
por meios de transporte e abria as fronteiras para a indistria automobilistica no pais, "carro-

chefe" de nosso nascente setor industrial "de ponta”.

Braga e Agune®* conceituam “rodoviarismo” como fenomeno do desenvolvimento das
economias capitalistas, ocorrendo nas décadas de 1940, 50 e 60. Em cada uma dessas
economias, esse fendmeno a impactaria de maneira propria, percebendo-se isso pela sua

relacao com os outros modos de transporte.

Logo, como o “rodoviarismo” seria um fenémeno, ele o seria tanto no suprimento de um
sistema de transporte —composto de infra-estrutura, material rodante e trabalho no servico
de transporte—, quanto na indlstria produtora dos materiais de uso do sistema: a do material
rodante (automdveis, caminhdes, 6nibus) em aco, lata e borracha; a do combustivel dos
motores (petroleo e posteriormente o diesel e etanol vegetal) e o substrato da via
permanente, igualmente derivado do petréleo, de producédo impulsionada pelo trabalho no

servico de transporte.

No caso brasileiro, o fenémeno teria ocorrido nas décadas de 1950 e 60, e saturado na de
1970, segundo a observacao dos autores. Dado o conceito principal, o "fendmeno
rodoviarismo" aconteceria como manifestacoes particulares, especificas, em cada economia
nacional, sendo o caso brasileiro o do desequilibrio modal em comparacao a outras economias

mais avancadas na industrializacao.

Nessas outras economias, segundo as potencialidades dos territorios dos Estados, o
"rodoviarismo" teria ocorrido apds os outros modos ferroviario ou hidroviario ja estarem
avancados em seu proprio desenvolvimento, inserindo-se, assim, em fatia de mercado propria

e equilibrando-se entre a divisao modal anterior e a nova.

Assim, enquanto nos “paises de capitalismo avancado” o "rodoviarismo" nao teria significado a
deterioracao dos outros modos, no caso brasileiro o fenémeno teria sido "anémalo” aos
padroes internacionais. Segundo Braga e Agune, "este 'desvio’ deve ser buscado na natureza
da politica de transportes conduzida pelo Estado brasileiro em meio a um processo de
industrializacao realizado a partir do 'subdesenvolvimento' e com fortes determinacoes
advindas de sua posicao subordinada na estrutura mundial de crescimento capitalista.[...] No
setor transportes, como em outros, as politicas estatais forjadas sob aquelas condicoes

tendem a promover um desenvolvimento econdmico-social que traz em si mesmo nao a
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superacao continuada do atraso sendo que a convivéncia contraditoria deste com

caracteristicas de avan¢o".®

Sob essa determinacao, o Estado assumiu a tarefa historica de “forjar condicdes para que
progrida a industrializacao”, e de realizar os pesados investimentos concentrados no tempo
(e, politicamente, no espaco) que a economia de mercado subdesenvolvida ndo tinha

capacidade.

Assim enredado, o sistema de transportes passa a ser embutido como atribuicao estatal nos
planos governamentais; seguindo submisso aos pactos estruturais do proprio processo de
crescimento econdmico por substituicdo industrial de importacdes, no qual a indUstria

automobilistica veio a alcancar, historicamente, o papel protagonista.

No periodo ditatorial estabelecido durante esse processo, o importante era o pais crescer, e
crescer rapido. O planejamento econdmico da ditadura preocupava-se, acima de tudo, com as
suas metas objetivas,® e seus planejadores em cumprir as tarefas.®” Para Barat, "os fatores
objetivos do desenvolvimento econdmico” seriam a consolidacao do mercado interno e o
trafego longitudinal, isto é, trafego entre as principais cidades da faixa litoranea, ligacdo
tipicamente interurbana, que materializaria o mercado interno em contraste com aquelas

ligacdes interior-litoral tipicas da exportacdo, tratadas nos primeiros capitulos.

Como afirmado pelo planejador e citado em capitulo anterior, somente a rodovia seria capaz
de cumprir essa fungao do desenvolvimento. No entanto, "desenvolveriamos” ao mesmo tempo
grande dependéncia desse modo de transporte, o que seria reconhecido pelo planejador apos
1973. Ja com o intuito de resolver o problema, e com a mesma veeméncia com que outros
planejadores o criaram, o planejador Barat intenta reverter o problema e lista os "fatores

objetivos de nossa excessiva dependéncia do transporte rodoviario":

1. Necessidade de consolidacao do mercado interno.

2. Vantagens do rodoviario para atendimento dos acréscimos da oferta interna.

3. Posicao impar da industria rodoviaria no modelo de desenvolvimento econémico.
4, Autofinanciamento do rodoviario.

5. Desinteresse das administracdes ferroviarias.

Sobre a necessidade de consolidar o mercado interno, o primeiro “fator objetivo" de todos, ja

expliquei como isso era visto politicamente como tarefa restrita ao modo rodoviario. Ja a sua
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supremacia técnica estava nas suas "vantagens para atendimento dos acréscimos da oferta
interna”. E este "fator objetivo" que explica a adequacdo do modo rodoviario ao
desenvolvimento nacional, pois o baixo padrao de investimento na sua infra-estrutura viaria
(a estrada de rodagem) poderia crescer ao passo que a renda privada per capita interna
crescesse, "atendendo os acréscimos da oferta interna”, e partindo mesmo dos velhos

caminhos de tropas de bestas e carros-de-boi.

Isso significava que a renda privada, uma vez imobilizada na forma do material rodante —o
caminhao ou o automoével—, mercadoria da indUstria automobilistica, demandaria o
investimento em infra-estrutura viaria para o seu uso, e instaurar o ciclo de consumo da

mercadoria e novo investimento para producao de mais mercadoria.

Essa é uma metade do "circulo virtuoso" em que se meteu a rodovia no Brasil, a parte que
coube as "livres forcas de mercado” da indUstria automobilistica e do mercado interno. A
outra metade do "circulo virtuoso” da rodovia no Brasil foi preenchida pela intervencéao
estatal, na forma do financiamento das obras de infra-estrutura viaria através do capital
recolhido, majoritariamente, pelo imposto Unico sobre combustiveis, razao dos terceiro,
quarto e quinto fatores. Barat nota os efeitos dessa intervencao ao tratar do terceiro fator, a
"posicao da indUstria rodoviaria no modelo de desenvolvimento econdémico:

"Assim, para cargas, o transporte rodoviario apresenta a peculiaridade de ter sua tarifa formada em

condi¢des de concorréncia, enquanto que os servicos ferroviarios, portuarios (assim como muitos tipos de

carga maritima) tém as suas tarifas formadas em condicées monopolistas ou oligopolistas".®
Nao bastassem os "fatores objetivos”, o planejador reconhece ainda outros "subjetivos”, esses
impulsionados principalmente pela metade estatal do “circulo virtuoso” da rodovia no Brasil.
Esses foram tanto a facilitacdo politica na implantacao da indistria automobilistica norte-
americana e a propaganda ideoldgica de convencimento da populacéo brasileira de sua nova
"paixao nacional”, o automdvel, que ja tratei anteriormente, como a crenca no lema
"governar é abrir estradas” introduzido por Washington Luiz, que da "importancia exagerada a
inddstria automobilistica no dinamismo econémico”, endossada por Juscelino Kubitschek,
supondo que haver rodovia seria "condicao necessaria e suficiente para o desenvolvimento

regional”, uma "sobrestimacao do modo rodoviario como modernizador” sonhada por Vargas.

Como assumiu Barat, o planejamento "[...] chegou a ponto de tornar uma decisdo de politica
econdmica global um dos mais importantes fatores de desarticulacao dos sistemas nao-
rodoviarios [fins dos anos 1950]". Ou olhando por outro ponto de vista, uma decisao “técnica"
no setor de infra-estrutura, de opcdo por modo de transporte hegeménico, conferiu base
material a "politica econdmica global". E o fez com tal poder que Barat, em plena "crise do
petroleo”, lamenta que "a preponderancia do investimento rodoviario continuara a ser uma

realidade concreta entre nos, pelo menos no proximo decénio [1974-84], uma vez que as
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caracteristicas do processo de ocupacao economica dificilmente se modificardo nesse prazo".®

E mais:
"Neste ponto, cabem algumas observacdes sobre a inter-relacao do nosso sistema de transportes com a
industria automobilistica, quando se examina o problema do ponto de vista das trocas inter-regionais de
mercadorias e a situacdo do setor industrial. Ou seja, ndo se trata apenas de formular uma politica de
transportes que consubstancie um modelo alternativo de desenvolvimento do setor em termos de uma divisao
de trabalho mais adequada entre as distintas modalidades, mas sim de reformular a propria estratégia do
desenvolvimento nacional, no sentido de reduzir, no longo prazo, a dependéncia do dinamismo da economia
do ramo da producio de veiculos rodoviarios".*

Isto &€, remontando-se ao principio definidor da politica nacional de transportes promovida

pelo Governo que privilegiou a rodovia, o planejador reconhece que o modelo de

desenvolvimento economico conduzido pelo Estado associado a rodovia condicionou a forma

da ocupacao da populagdo economicamente ativa no territorio brasileiro durante o processo

de consolidacdo do mercado interno, e que alterar um sera alterar o outro.

Devido a rodovia ter derrotado a ferrovia com a ajuda do Estado, falta ainda conhecer por
que meios isso foi feito, analisando as partes que dizem respeito a questao em cada plano de
desenvolvimento encetado pelo Estado, a comecar pelo Programa de Metas de 1956-60, no
qual o “capitalismo industrial" marcou sua lideranca na politica de planejamento de
investimentos.” Esses concentraram-se em material de transporte, material elétrico e metal-
mecanica, pilares da industria de bens de capital.” Essa indUstria passou a determinar os
caminhos do planejamento governamental, condicionando-o através de saltos tecnologicos da

capacidade produtiva.

Esses dois capitulos de digressao analitica pelo subdesenvolvimentismo, regionalismo e os
aspectos fundamentais dos modos de transporte em questao, contribuiram para marcar a
idéia de planejamento em curso, para que agora possa falar do significado do "sucesso" para o
planejador do desenvolvimento nacional liderado pelo Estado associado a indUstria

automobilistica.
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SECAO 2 - SUBSTITUICAO DOS PLANOS



Programa de Metas: sucesso?

"Diga-se, portanto, que dentro do ambito de objetivos a que se propds, o Programa de Metas foi um exemplo
de sucesso na formulacao e implementacao do planejamento no Brasil. Do ponto de vistas dos transportes,
um rapido balanco das metas propostas indica que houve um grande sucesso nos resultados em relacao as
metas previstas”.”*
Foram estas as metas alcancadas por subsetor: portos, 56%, tracados novos de ferrovias, 50%,
manutencao e renovacao de material ferroviario, 75%. Ja para as rodovias, as metas

alcancaram 115% para construcao e 207% para pavimentacao!

Barat julga o sucesso do programa pelo desempenho dentro das metas estabelecidas para
cada modo, "do ponto de vista dos transportes” segundo ele, querendo dizer do ponto de vista
do planejamento do governo. Se o “ponto de vista dos transportes” tivesse como parametro o
equilibrio entre as industrias dos modos, nao a contribuicdo de cada "subsetor” as metas do
planejamento de transportes do governo, nao se poderia falar em sucesso "do ponto de vista
dos transportes”, e as evolugdes das suas metas teriam de ser consideradas discrepantes, pois
um desempenho de 207% do rodoviario causa evidente obstaculo aos 50% do ferroviario ou 56%

do portuario.*

As cifras sdo demonstracoes do desequilibrio estrutural em andamento. E os planejadores
tinham, entre os "objetivos e decisdes gerais de politica de transportes” no periodo 1956-63,%
a meta de criar "fundos vinculados para assegurar a expansao por modalidade”, isto é,

estimular e desenvolver essa desigualdade que mencionei.

Essa desigualdade estava sustentada na estrutura do projeto da industrializacao brasileira
pelo consumo dos produtos do setor de bens de consumo duraveis, ou Setor/Departamento I,

conduzido pela indUstria "de ponta" automobilistica,* considerada dentro do programa como
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"indUstria basica, excecao entre as demais metas”,” o que implicou na incapacidade dos
setores de bens de capital e indistria de base de dirigirem o avanco da industrializacao
brasileira.” Alias, a atrofia do setor produtor de bens de capital condicionava que, mesmo
quando fosse acelerado o crescimento da atividade industrial, esta continuasse

"tecnologicamente passiva”.

Para Celso Furtado,” a inovacdo tecnologica foi entre nés uma conseqiiéncia secundaria do
desenvolvimento, nao o seu motor. O crescimento industrial desviou do problema pela "linha
de menor esforco” e expandiu-se "horizontalmente”, crescentemente aberto para o exterior.'®
Nunca incorporado, o investimento na inovacao tecnologica de longo prazo de maturacao

desperdicou-se, ou melhor, foi evitado quando possivel e erradicado quando "necessario".

Quanto aos objetivos e medidas setoriais definidas para as diversas modalidades de
transportes no periodo 1956-63, ja nao se fala mais em “"substituicdo”, mas “erradicacéo de
trechos ferroviarios antiecondmicos”.” Com aquelas "decisdes gerais”, e estas "medidas
setoriais”, alargava-se a desigualdade entre o modo rodoviario e o ferroviario, a qual garantia
o desenvolvimento do primeiro nao mais pela substituicdo do segundo, mas pela sua

erradicacao.

Para Braga e Agune, nao se tratava apenas de politica governamental de substituicdo forcada
da matriz de transportes através da erradicacao de trechos ferroviarios "antieconémicos”,
quer dizer, remocao de trilhos; "mais que isso [que a transformacao da heranga primario-
exportadora], num sentido amplo, o sistema ferroviario esteve destinado a ceder lugar ao
sistema rodoviario: a ampliacdo da fronteira agricola far-se-ia pela rodovia de penetracao e a

esta destinar-se-iam os recursos publicos prioritariamente”.'®
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Auto-financiamento

Os 1,74% do PIB registrados em 1959 para obras em rodovias eram garantidos pelo Estado
através do Fundo Rodoviario Nacional existente desde 1945, custeado minoritariamente
pelas receitas fiscais do Orcamento Geral da Unidao e orcamentos estaduais, e principalmente
pelo Imposto Unico incidente sobre combustiveis, lubrificantes e derivados de petréleo em
geral, isto é, sobre o produto realizado por quase todas as indlstrias, e ndo apenas aquelas
envolvidas na producao rodoviaria. A parte que provinha do produto das indistrias rodoviarias
era comprada majoritariamente pelos motoristas de cujas rendas privadas a indUstria
automobilistica recolhia, sob a forma de material rodante, os outros 2,75% do PIB registrados

para a rodovia em 1959, '

Com essa estrutura reprodutora, em que o consumo da mercadoria comprada com renda
privada (o automovel) demandava o dispéndio extra da mesma renda privada em outros
produtos essenciais, em cujos precos estava embutido o imposto (nico —com o qual o Estado
financiava a construcao e manutencao da infra-estrutura (estrada de rodagem) —, abriu-se o
caminho para o superdesenvolvimento das indUstrias associadas e conseqiientemente para a
reprodugdo automdtica do modo rodoviario, independente da evolucdo do Orcamento da

Unido, vale dizer, da conjuntura do resto da economia nacional.

Por estarem na base energética de toda a producéao industrial, os derivados de petroleo
assumiram com esse imposto o papel de drenar capitais dos setores produtivos para o setor
encarregado da circulagao fisica das mercadorias. O capital das fabricas era levado para as
estradas de rodagem, com o que o auto-financiamento rodoviario foi continuamente

realimentado pela indUstria através de subsidio implicito no imposto Unico.®
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Nesse mesmo fluxo correria, ainda, a taxa de inflacdo dos precos. Isso acontecia devido a
caracteristica singular de a industrializacdo da economia brasileira ter sido feita pelo
processo de substituicdes de importacdes, o que implicou no desenvolvimento estanque de
um setor apos o outro. Fato conhecido, a cadeia produtiva resultou em composto com pouca

relacao organica intersetorial.

Da falta de nexo financeiro intersetorial decorreu que o crescimento de forcas produtivas
ociosas dentro de qualquer um desses setores tendia a pressionar todo o sistema com a

elevacao dos precos das mercadorias que remunerassem os capitais ja investidos, setor a
setor, o que afinal impunha a todo o sistema o 6cio das capacidades produtivas setoriais,

acarretando uma incidéncia em cadeia que alimentava a taxa de inflagao.

Dada a inabilidade dos planejadores em prever a redistribuicao dos capitais de acordo com as
capacidades ociosas, 0 que caracterizava a grande viscosidade do fluxo financeiro observado
entre os setores da economia nacional, essa taxa de inflacao acelerava-se perigosamente.
Esse comportamento nada teria de inercial, pelo contrario: se existia nao era pela inércia do

sistema, mas pela inércia dos governantes em resolver a questao.

0 que talvez escape a visdo dos economistas € a posicao privilegiada em que se encontrava o
setor de transportes na infra-estrutura econémica em desenvolvimento. Pois como era
encarregado de realizar materialmente o fluxo intersetorial, o setor de transportes pode, com
sucesso, ter acesso e drenar para si recursos de setor em setor, estivessem 0ciosos ou nao.
Nao foi capaz, todavia, de contribuir para todo o sistema com a redistribuicao desses recursos
em seguida, e isso por causa do fundamento do seu modo de transporte hegemonico, o
rodoviario, no qual a renda privada per capita € acumulada pelas montadoras, como visto

anteriormente, e expatriada na forma de "remessa de lucros"”.

Essa caracteristica da génese da inflacdo brasileira na capacidade setorial ociosa so seria
posta a desnudo mais tarde com o debate das solucdes a hiperinflacdo dos anos 1980, quando

as diferencas de interpretacdo formariam leituras dispares da crise.

Em funcdo do material rodante, portanto, as indUstrias do modo rodoviario —refinarias e
montadoras— evoluiram "montadas” na evolucdo da renda privada per capita, a parte do
desenvolvimento dos outros modos de transporte e, naturalmente, onerando no longo prazo
toda a economia pelo empate do capital privado assim estocado, ainda que no médio prazo
tenha sido a solucao infra-estrutural para o desenvolvimento dessa mesma economia em
crise. Nao é sem algum significado mistificador que seja o "automovel" a mercadoria-simbolo

desse modo de transporte hegemonico.

Mas foi concedendo uma regra para a industria rodoviaria e negando-a para a indUstria
ferroviaria que o governo dirigiu a economia para o auto-financiamento da primeira, de

maneira "independente das restricoes orcamentarias”, e para o aprisionamento da segunda na

consumidores industriais (6leos combustiveis e lubrificantes) e domésticos (gas liquefeito e querosene) para a

realizacao dos programas rodoviarios".



estrutura governada pelo Estado, da qual até o proprio Governo fugia com sua Administracao

Paralela.™®

A indUstria ferroviaria viu-se amarrada nas “restricdes orcamentarias”,

“[...] restando como ‘explicacdo’ da estagnacao deste [subsetor ferroviario] a ineficiéncia administrativa ja

pré-determinada pela politica governamental que ao atribuir 'servicos publicos' a suas empresas as impede de

atuar capitalisticamente. Se o fizessem, os referidos servicos plblicos estariam a descoberto".'”

O corolario da reciclagem do déficit governamental foi a encampacéao das ferrovias privadas e
estaduais na Rede Ferroviaria Federal Sociedade An6nima, RFFSA, em 1957, exatamente o
mesmo ano em que o Governo incluia a diferenca cambial na tarifa dos servicos publicos de
eletricidade, estabelecendo o principio da correcdo monetaria para as empresas
estrangeiras.® Com isso, o Governo JK alimentou, por final, a ideologia da “ineficiéncia das
empresas pUblicas” brasileiras, cuja penuria adviria do fato de nao adotarem a "logica do

mercado capitalista”, falacia criada pelo proprio Governo do Estado!

Dessa maneira, estrangulou-se o desenvolvimento da indUstria ferroviaria ao exclui-la tanto
das facilidades auto-financiadoras quanto da politica governamental de "chamar para si" a
responsabilidade dos pesados investimentos concentrados no tempo, a formacao bruta de

capital fixo da industria de bens de capital no Brasil.

Em 1959, com a inflacdo dos precos acumulada em 42,7%, os investimentos em rodovia eram
1,74 e os em veiculos eram 2,75 dos 4,5% do PIB para o transporte rodoviario. A alta da taxa
de inflagao dos precos aceleraria ainda mais na década que comecava, distorcendo o calculo
dos recursos publicos dos quais dependia o subsetor ferroviario, abalando o governo eleito e
posteriormente sendo atacada pelo ditatorial apos 1964 com medidas que acentuariam ainda

mais as distorcoes intermodais no financiamento da infra-estrutura de transportes.

Os economistas “liberais” guindados ao Governo do Estado pelo golpe militar de 1964
justificaram suas medidas como “combate a inflagao", mas no longo prazo seus planos
parecem té-la acentuado através das distorcdes na infra-estrutura produtiva que causaram,

inclusive e em destaque na matriz de transportes, no que me detenho em seguida.
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A Administracao Paralela foi o “jeitinho” encontrado pelo Presidente da RepUblica Juscelino Kubitschek para
implementar o seu programa de governo, ai incluidos o Programa de Metas, e nele, a cidade de Brasilia.

107

BRAGA; AGUNE, 1979, p. 22.
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Essa inclusdo da diferenca cambial nas tarifas das empresas estrangeiras seria o principio do estatuto da correcao

monetaria instituida durante a ditadura. Ela seria removida apenas no Plano Real na década de 1990.
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Tabela 3 - Saldo das empresas ferroviarias que formariam a RFFSA 1934 a 1940 (mil-

réis)'”’
Estrada de Ferro 1934 1935 1936 1937 1938 1939 1940
EFCB -40 9585063 -72 5615040 -36 4905454 -148 8195493 -98 6495508 -97 8415849 -89 1965114
SPR 18 9585643 31 3775091 36 8065330 34 0365600 31391$333 30 6585806 27 0925676
LR 18 2845802 6 8205397 10 8065330 10 8455248 8 8715397 9 1965675 6 4885208
RPSC 12 5035613 53945462 6645471 2 3285851 -1 9445337 6 8885244 41355009
RMV -8 6585213 -9 8015698 -2 9135864 -8 0075003 -8 5975573 -9 8005000 -1 6515712
GWB 7 8685213 92065120 6 6485046 2 129%794 3 8445%978 9 4815286 11 1135142
EFNB - 5815850 31655826 -4 5325966 -3.824$820 -1 5845681 -3.014%983 -4 0775119
VFFLB 2105888 1529$601 3 1345044 1184$215 - 6545534 -1 6015712 -2 9935719
RVC 14195718 1985%$491 14218236 - 225%904 - 6015416 1 0455306 17015011
EFG 6125724 5745485 6545829 16685299 19518739 595$937 1 4585144
EFBM S 2945000 8105994 42$502 - 8125594 2106233 - 8265331
EFDTC 315433 1075635 - 295706 635503 - 5595718 - 2815922 - 3915813
EFMM 201$615 - 2995168 259$069 2318721 - 471$221 - 3114527 -1 7148511
EFSLT -1 3265486 - 8785348 - 938%142 -1 589%274 -1 1025808 147$172 -1 7918853
EFB - 1475027 - 3335053 - 5075524 - 9185605 -12095052 -1 4655516 -11015786
EFM 5715607 4515465 2655638 465103 3555771 1685560 3755491
EFCRN - 4165124 885480 - 3005480 - 3255976 - 5675314 - 6935051 - 4835769
EFCP - 3935662 - 5435078 - 6215423 - 5175034 - 7205141 - 7365406 - 8485549
grafico 5 - Inflacdo anual ponderada 1947-1964 '*°
100%
85,60%
90% 4
80% -/.
ﬁO,SB%
70% /
0% 61,73%
50% /
40% 4
30% 27,16%
, 26,46%
23,27% A 22,57% A ,Az
20% 4 b v'/.\ ~~918,44% .
\ / 19,23% . v
13,74%
10% 11,27%
3,27%  4,23%
,72%
%
~ -] o o — o~ ™ < n 0 ~ =] o o -~ o~ [aa) <
g & ¢ & &8 & & & g &8 & & & g g & g g
—&— evolugado do aumento de pregos de consumo (custo de vida, IPC) —8— fase critica
109
MARTINS, 1995.

110
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Os planos da ditadura

PAEG contra a inflac@o

O novo governo ditatorial "divergia muito do plano precedente”, o Plano Trienal do governo
eleito, ndo no diagnostico da economia "[...], mas sim no corpo de solucdes e medidas
apresentadas”."" A principal preocupacao dos planejadores continuava sendo, entretanto, a

inflacdo de 85,6% a.a. (ver grafico 5).

Apds a crise inflacionaria, os ministros Campos-Bulhdes lancaram plano de “racionalizacao” do
Estado, cortando o desnecessario, "saneando” as financas. As metas do Plano de Acao
Economica do Governo (PAEG 1964-6), que eram essencialmente as mesmas do Plano Trienal,
acrescido de um diagnostico do Banco Mundial, deram origem ao Grupo Executivo de
Integracdo de Politicas de Transporte, GEIPOT, em 1965, o qual encetaria dai em diante as
principais medidas no setor.'
"Sendo o setor de transportes, na época de implantacdo do Programa (PAEG 1964-6), tanto do ponto de vista
das politicas de investimento quanto dos sistemas de operacdo, um dos maiores responsaveis (sendo o maior)
pelos fatores de alimentacao de curto prazo do processo inflacionario, logicamente o PAEG teria que
consolidar um conjunto coerente e eficaz de metas operacionais e diretrizes de politica de investimento que
permitissem o saneamento do setor".""
Desejava-se a limitacdo de novas construcdes ferroviarias, "admitidas somente implantacoes

de comprovada justificacdo econdmica”."

A leitura de Barat bem como do PAEG sobre as causas da inflacao destacava a
responsabilidade, dentre os "fatores de alimentacdo de curto prazo do processo inflacionario”,
dos investimentos em transportes. Dada a preméncia politica de "combater a inflacdo”, a
causa atacada seria a capacidade ociosa ja fixada sob a forma de capitais industriais nos
transportes. O setor teria de ser "saneado”, isto €, ndo se permitiria que toda a sua
capacidade fosse usada para dar-lhe um fim de acordo com suas potencialidades, mas teria o

seu desenvolvimento bloqueado para diminuir a parcela crescentemente ociosa.

Ja as causas da ociosidade estavam proibidas de serem enfrentadas, donde todo o esforco do
planejamento concentrava-se em reduzir a capacidade ociosa do setor de transportes pela
supressao da capacidade, ndo do dcio. Mas essa supressao, como visto acima, nao seria

proporcional entre os subsetores, pelo contrario: ela ja tinha um subsetor pré-definido onde
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BARAT, 1978, p. 131.
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BARAT, 1978, p. 135. O autor nao detalha esse diagndstico do Banco Mundial.
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BARAT, 1978, p. 131.
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BRAGA; AGUNE, 1979, p. 21.

49



50

ser aplicada, o subsetor ferroviario, no qual o governo somente permitiria dai em diante
construcoes "de comprovada justificacdo economica”. E que justificacdo teria investir em

ferrovias com um planejamento desses?

Por outro lado, o governo do periodo Campos-Bulhdes “abriu o cofre” para os gastos em
rodovia a partir de 1965, "mostrando um carater ‘anti-ciclico™, reforcando essa industria com
"instrumentos tributarios que lhe asseguravam financiamento independente das restricoes

orcamentarias”.

Com esses dois movimentos, o planejamento governamental ditou as regras sob as quais esses
seus dois subsetores de transporte deveriam desenvolver-se, ou nao se desenvolver, no caso

do ferroviario.

PED contra PAEG

Estava na pauta dos planejadores da ditadura entre o que foi caracterizado por Barat como
“fases e caracteristicas basicas do desenvolvimento econémico brasileiro” no periodo 1964-70,
a reducao das faixas de substituicao de importacdes, dada a interpretacao entao corrente de

que o processo de substituicao chegava ao seu limite.

A eliminacao gradativa de subvencdes para cobertura de déficits figurava entre os "objetivos
e decisbes gerais de politica de transportes”. Isso significou a "continuacdo do programa de
extincao de ramais ferroviarios antieconémicos"."® Com a justificativa de cortar "subsidios
inflacionarios”, o Governo diminuiu em 66% os custeios das ferrovias e portos de 1964 a 1966
pelo PAEG.

O Plano Econdmico de Desenvolvimento (PED) de 1968 culpou o PAEG de 1964 pela
alimentacao da inflacdo com o retardo na atividade economica de sua politica. Diagnosticou a
causa inflacionaria na pressao de custos, e ndo na demanda de produto, como fizera o PAEG,
ja que os setores de infra-estrutura encontravam-se sem investimentos que pudessem reduzir

os custos em longo prazo, uma situacao em parte, de fato, gerada pelo PAEG.

Dessa mudanca de abordagem da causa dos problemas formou-se uma inversao de politica
econdmica: da teoria monetarista da inflacao, passou-se a teoria estruturalista da inflagao,
isto €, da leitura em que se assumia que era o excesso de demanda global que criava inflacao,
o planejamento passou a considerar que eram os altos custos de producao que elevavam os

precos, fazendo-se imprescindivel o subsidio com investimentos.

Ja em 1968, com a virada do PED, quando “as taxas de crescimento economico se elevaram” e

o transporte foi novamente sobrecarregado, os investimentos nas ferrovias e portos nao
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recuperaram o tempo perdido nem voltaram ao patamar anterior, pelo contrario: a carga

passou a rodovia."’

O 2° PND e as ultimas tentativas do planejamento

Mas aquele golpe sobre a infra-estrutura de transportes ressoaria na estrutura economica
nacional somente em meados da década de 1970, no periodo da chamada “crise do petroéleo”,
isto é, quando o preco de importacao desse insumo intermediario aumentou em disparada e,
além dos temores financeiros da economia internacional, reais ou ficticios, abalou
materialmente a industria rodoviaria ja dilatada em toda a infra-estrutura de transporte

nacional, levando-a a uma crise.

A chamada "crise do petroéleo” de 1973, uma crise do ciclo longo de acumulag&o internacional,
exacerbou a fragilidade da politica economica brasileira de dependéncia de financiamento
externo, que a condicionava a ter os periodos prosperos de seus “ciclos breves” sincronizados
aos periodos de ascensao do ciclo longo internacional, o que igualmente a sujeitava aos

periodos de depressao internacional.

Por o insumo petroleo ser fundamental no modo rodoviario, a crise de financiamento
internacional da economia nacional confundia-se com uma crise de insumo energético, dai
essa crise aparecer para o planejador de transportes como uma “excessiva dependéncia do
modo rodoviario”,® ja exposta na secdo anterior. Isto é, provocava empate ao
desenvolvimento da infra-estrutura de transportes dado o encarecimento do servico de
transporte e de toda a producdo nacional pelo custo adicionado pelo alto preco do insumo
petroleo. A cadeia de auto-financiamento rodoviario romperia-se pela queda do consumo
privado, incitando o governo a rever suas politicas de financiamento para que a crise nao se
alastrasse por toda a economia, que ja a sofria pelo encarecimento da energia industrial,
também baseada em petroleo, e principalmente pela fragilidade no suprimento de capital de

investimento, de origem estrangeira.

Embora dissimulada na infra-estrutura de transporte, a crise grassava no capital estrangeiro
que financiava a inddstria nacional que, portanto, foi forcada a engolir um "hiato" de divisas a

partir de 1974." O temor de uma "quebradeira” era real e iminente.'?
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BARAT, 1978, p. 166. O crescimento médio do setor automotivo foi de 20% a.a., de 1967 a 1974. SANTOS; BURITY,
2002, sem paginacao.
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Barat em texto base ao SEMINARIO DE TRANSPORTES, PROGRAMA DE TREINAMENTO DE BANCOS DE
DESENVOLVIMENTO, SET. 1974. Sao Paulo: UFGV publicado em BARAT, Josef. "Pesquisa e Planejamento Econdmico.
Rio de Janeiro, n. 5(2), dez. 1975, p. 475-516". In: BARAT, 1978, p. 374.
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0 termo "hiato de divisas" é de Jorge Chami Batista, que significa que a entrada liquida de capital externo foi

condicao necessaria para a plena utilizacdo dos recursos domésticos ao longo do tempo, uma premissa do 2° PND.
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0 2° Plano Nacional de Desenvolvimento (2° PND) de 1974 apontava para um novo padrao de
industrializacao e consequentes redefinicoes da infra-estrutura de suporte e do processo de
integracao nacional que a condicionava.™ O 2° PND manteria o crescimento das altas taxas de
consumo interno de petrdleo, de 6,2% ao ano, através de politicas de contencao dos precos de
seus derivados, dando sobrevida ao perfil de consumo energético, necessario ao
prolongamento do surto de crescimento econdmico. Com esse plano "se perseguia a maior
eficiéncia [da economia], mas ela seria obtida através da correcao dos flagrantes

desbalanceamentos do aparelho produtivo, e do alcance de um outro ‘patamar tecnologico™.'?

Ao contrario de receita ortodoxa de ajuste da economia nacional a crise financeira
internacional por medidas recessivas, que desincentivassem a atividade industrial e forcassem
a reducao da producao,' que em 1973 fez crescer em 14% o PIB, o 2° PND apostou na
aceleracao da industrializacao, na complementacao do parque industrial brasileiro e na
sobrevivéncia a crise "conjuntural” junto com a superacao do subdesenvolvimento

"estrutural”.'®

Visando superar em longo prazo as causas da suscetibilidade da economia nacional a crise
internacional, evidenciada na dependéncia de financiamento estrangeiro, o plano de
investimentos em setores de formacao de capital levaria, em primeiro momento, ao
agravamento da crise energética que era base da crise financeira, pois sua rapida demanda

capital-intensiva aumentaria o consumo de energia que entao encarecia brutalmente.

Isso era sabido pelos planejadores do 2° PND, que assumiam que assim tinha de ser, no curto

prazo, para que se superasse, no longo prazo, a situacao critica em que se encontrava a

BATISTA, Jorge Chami. "A estratégia de ajustamento externo do Segundo Plano Nacional de Desenvolvimento”.

Revista de Economia Politica, Rio de Janeiro, v.7, n° 2, abril a junho de 1987, p. 68.
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economia brasileira entao, forcando-se ainda mais o endividamento externo naquele
momento, mas para que fosse alcancado, de uma vez por todas, um "novo patamar
tecnoldgico” que significasse a independéncia nacional e a autonomizacao da economia
interna em relacao as flutuacdes externas. Nos termos da teoria dos ciclos, isso seria defasar
os ciclos "breves" ou “médios" nacionais em relagao aos ciclos “longos" da economia

internacional.

Ao entrar em rota de colisdo com as forcas politicas que pediam pelo ajuste passivo a
recessao, o 2° PND tencionava ainda mais o cenario politico interno e a sua propria

sustentacao, bem como o entendimento de seus sucessos em longo prazo.

O movimento externo de captacao de capitais pelo governo respaldava-se na credibilidade
das empresas estatais brasileiras no mercado internacional de capitais, ainda mais em
momento de rarefacdo do crédito privado. No arranjo desse acesso ao capital financeiro
internacional para a formacao interna de capital industrial apos 1974, o Estado encarregou-se
de contrair as dividas externas, com a intencao de dar folga a captacéo privada, e distribuir o

capital internamente segundo a politica de investimentos do 2° PND.

A primeira conseqiiéncia desse movimento foi o descolamento entre a capacidade de contrair
dividas da "empresa" Estado-Comerciante, e a capacidade das empresas privadas brasileiras
de também o fazerem, acentuando de inicio a deficiéncia de capitalizacao que se buscou em
primeiro momento sanar. E o mecanismo para isso era a inflacdao: com a faculdade de
depositar no Banco Central o equivalente em cruzeiros de sua divida em moeda estrangeira,?
a qual ficava cada dia mais cara com o aumento dos precos em cruzeiros, a empresa privada
nacional "estatizava" sua divida, ao que o Estado perdia a oportunidade de se financiar com o
dinheiro privado nacional sem o recurso ao imposto inflacionario e ao endividamento externo

das empresas publicas.

Mas para cobrir o custo do servico dessa divida externa socializada no Estado, o Governo nao
lancou mao de um aumento de tributos para socializar os custos de seu servico, pelo
contrario: a carga tributaria, em vez de aumentar, diminuiu de 26,5% do PIB em 1973, para
21,8% em 1985!"”

Isto quer dizer que, tendo o dinheiro sido comprado para uso das empresas publicas e para a
cobertura das empresas privadas, cuja conta era quitada pelo Estado que ao mesmo tempo
perdia a oportunidade de captar finangcas em um mercado interno de valores, a divida fora
nacionalizada. E como a parte privada nao foi liquidada na forma de pagamentos automaticos

das empresas privadas para o Estado, por tributos, essa divida continuou com o Estado que,
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BACHA, Edmar. "Observacoes preliminares sobre a estratégia econdmica do novo governo brasileiro". Revista de
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para continuar pagando pelos servicos que contratava, teve de comprometer-se juridicamente
com esses pagamentos assim que tivesse dinheiro em caixa, ou seja, emitiu titulos da divida

publica. De melhor poupador, o Estado passou a maior consumidor de poupanca interna.

Como a proépria solucao de aumentar a poupanca interna nacional ja reproduzia por si mesma
a "despoupanca” do tesouro nacional, o Estado passou em seguida a ter menos crédito, ou
seja, deixou de ser um bom pagador interno, ainda que externamente continuasse um étimo

devedor.

Internamente, devendo cada vez mais, o proprio aumento da emissao de titulos de sua divida
incentivava o aumento da taxa de juros pelos quais se corrigiam esses papéis, enredando o

Estado em crise, da qual um lado sera a “crise financeira", e o outro sera a “crise fiscal".

Com o crescimento do endividamento do Estado e suas empresas decorrente dos
compromissos assumidos no 2° PND, esse passava a ser o novo problema para os criticos do
plano heterodoxo, levando-o a sucumbir quando o "segundo choque do petrdleo” atingiu as
contas nacionais, quadruplicando em trés anos (1978-81) os dispéndios em dolares com

juros.'

O "pacote de dezembro” de 1979 de Delfim Netto, novo ministro do Planejamento, removeu
os subsidios as exportacdes e desvalorizou a moeda. Segundo sua percepcao, o alto preco
internacional do petroleo "implicaria uma reducdo ou a nivel de consumo, ou a nivel de
investimento. Como nao fizemos isto [em 1974], entramos no caminho de ampliar o

endividamento externo".'””

O novo planejamento do governo julgava a opcao do endividamento como saturada, e passava
ao seu controle pela reducao "a nivel do consumo, ou a nivel de investimento”. Os dois
significavam a recessao forcada. "O 'Setembro Negro' de 1982", quando a entrada de US$1,5
bilhdo por més cessou,™ “marcou o fim da era de financiamento e o comeco da era de

ajustamento”.™

Enquanto em 1974 as empresas estatais coube a tarefa de exercer a lideranca no

recondicionamento da economia, em 1979 a elas coube sofrer "os maiores sacrificios". Os
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grandes projetos de formacao de capital sao denunciados como "contrapartida da divida",

para "pagar a conta do petrdleo e dos juros".

Surpreende-se em embrido a “crise fiscal" que as futuras décadas herdariam, que pode ser
assim sumarizada: daquela distribuicdo dos proveitos entre empresarios nacionais sem
distribuicao entre eles dos custos da divida, a divida interna brasileira aumentou nas contas
do Estado, e por ele foi socializada. Isso significou, em termos simples, que o Estado Nacional
brasileiro estava financeiramente "nas cordas”, pressionado tanto externamente pelos
credores internacionais, quanto internamente pelo setor privado nacional, que liquidava o

capital estatal importado ao cobrar os juros da divida interna do Estado.

Veja-se a situacdo em que foi parar o Estado Nacional, uma vez elevado a condicao de
Estado-comerciante, arbitro entre o mercado interno e o mercado externo, mediador das
relacdes entre as "regides” e as "nacdes”: agora pilhado pelos dois lados, restando-lhe suas
funcdes fundamentais de manutencao da ordem publica e fornecedor do fundo publico para
uns tomado por impostos de outros. Este o fundamento da estrutura de transferéncia de

renda pelo Estado descrita nestas duas primeiras secoes.
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0 grafico da taxa de inflacdo de precos ao consumidor diagrama inversamente o apogeu e

declinio do planejamento econdmico dos governos militares.

grafico 6 - Inflacdo anual ponderada 1964-1980 2
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Fonte: RIZZIERI; HERON, 1995. Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br>. Acesso em: jul. 2006.
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O ajuste dos planos

A nova orientacédo da politica economica conferida em 1983 pelo carater da renegociacao da
divida externa tendia a favorecer o planejamento de investimentos focados nas "vantagens
comparativas” primario-exportadoras: acabara o periodo do desenvolvimentismo identificado
com a industrializacdo e a alteracdo da base produtiva do pais, recomecara o periodo do
ajuste recessivo e reforma do Estado, pontuado pela negociacao da divida externa em 1983, a
troca de regime em 1985, a Assembléia Constituinte em 1988, as privatizacdes do patrimonio

estatal em 1990 e a Reforma da Administracdo Publica em 1995, tratados a seguir.

Negociacdo da divida externa

No Clube de Paris reuniram-se os credores internacionais oficiais da divida externa brasileira,
agéncias governamentais e governos'*, nos quais a equipe brasileira de negociacao

centralizou seus esforcos a partir de 1982, quando fora anunciado o recurso a empréstimo do
Fundo Monetario Internacional, uma vez que a rolagem do servico da divida fora abortada no

"Setembro Negro" de 1982 por falta de "dinheiro novo" que pagasse "divida velha".

Porém, o processo de estatizacao da divida externa, amago da geracao de toda a divida
externa e interna, esse nao foi abortado, ou seja, foi mais uma vez o Estado que levantou
"empréstimos-ponte" para pagar a conta, agora, dos bancos privados brasileiros, que tinham
tido suas linhas de crédito externas cortadas apos 1982, e ficaram impossibilitados de
emprestar internamente. Este bloqueio dos bancos privados nacionais foi o limite da crise
financeira, quando esta atingiu a economia nacional nao apenas na sua forma exterior no

Estado, mas em sua totalidade, incluindo o crédito interno.

Em socorro dos bancos nacionais, portanto, foram acumulados recursos do FMI, do Tesouro
norte-americano, do Bank for International Settlements (BIS) e ainda de bancos privados
estrangeiros, estes reunidos no Liaison Group, comité de 18 bancos representando 650
credores privados. ** O Liaison Group foi o segundo interlocutor da equipe brasileira de

renegociacao da divida externa além do Clube de Paris.
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Os paises credores da divida externa brasileira integrantes do Clube de Paris eram, por ordem alfabética: Austria,
Bélgica, Canada, Espanha, Estados Unidos, Franca, Italia, Noruega, Portugal, Holanda, Inglaterra, Alemanha
Ocidental, Suécia e Suica. Além desses, eram observadores os organismos internacionais: Fundo Monetario
Internacional (FMI), Banco Internacional para a Reconstrucao e Desenvolvimento (BIRD), Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), Conferéncia das Na¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD), e Organizacao
de Cooperacao e Desenvolvimento Econdmico (OCDE), todas organizacdes originadas da Organizacdo das Nacoes
Unidas (ONU).

134

Cerqueira estima em USS$3 bilhdes o total dos empréstimos emergenciais em 1982, sendo US$1 bilhdo das fontes
oficiais do Clube de Paris, e USS 2 bilhdes dos bancos privados. CERQUEIRA, 1997. O Liaison Group mudou de nome e
cresceu de importancia, transformado “no principal veiculo de contatos com a comunidade financeira internacional".
CERQUEIRA, 1997, p. 28. Integravam o novo Bank Advisory Committee for Brazil os bancos estrangeiros, por ordem
alfabética: Arab Banking Corporation - Bahrain (Barein), Bank of America NT & SA - San Francisco (EU), Bank of



Ja no ano seguinte de 1983, o Banco Central ndo pode honrar seus compromissos diretos e
indiretos (coberturas bancarias) sem recorrer novamente a saques antecipados. Mas a simples
existéncia de atrasos de pagamento do Banco Central levou a distor¢des ainda maiores no
perfil da divida externa, porque esta era condicionada pelo perfil da divida interna. Isto quer
dizer que as disparidades entre as relacdes dos devedores privados brasileiros com seus
credores e as relacoes do Banco Central devedor daqueles compromissos diretos
("empréstimos-ponte”) e indiretos (coberturas bancarias) com os credores do Bank Advisory
Committee condicionaram o mercado de cambio de maneira tal, que
“inibiram o fluxo de divisas para o Banco Central, invertendo, na pratica, as prioridades de pagamentos ao
exterior que normalmente se estabelecem em periodos como o que atravessava o pais. O setor privado passou
a absorver praticamente toda a disponibilidade de divisas no mercado de cambio, mantendo seus pagamentos
ao exterior em dia, enquanto se concentravam os atrasos do setor plblico".'*
A solucao dos entraves encontrados na negociacao com os bancos privados estrangeiros do
Bank Advisory Committee foram por isso repercutir naquelas negociacdes com os credores
oficiais do Clube de Paris. As linhas de crédito oficiais tiveram de ser re-equacionadas para o
ano de 1984, e foram parte integrante do arranjo politico da eleicdo indireta de Tancredo

Neves, arranjo este herdado pela presidéncia de José Sarney.

Como o prolongamento do acordo com o Clube de Paris dependia do beneplacito do Fundo
Monetario Internacional, o qual cobrava do primeiro governo da Nova Republica uma "revisao
do programa brasileiro de ajustamento economico-financeiro”,’* ndo ocorreu o acordo tracado
em 1984, pois o governo Sarney negava-se a firmar acordo "que implicasse em uma politica

econdmica recessiva”."’

Quando saiu o 1° Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova Republica de 1985 (PND/NR),
mais um "plano de ajustamento das contas governamentais” do que um plano de "investimento
publico” ou de "diretrizes para o investimento privado”, ele foi seguido do Plano de Metas de
1986, no qual ja transparece o reconhecimento governamental da injustica do modelo de

desenvolvimento economico herdado do periodo ditatorial, dai o projeto de um Fundo
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Montreal (Canada), Bank of Tokyo (Jap&o), Bankers Trust Co. - New York (EU), Chemical Bank - New York (EU),
Citibank - New York (EU), Credit Lyonnais - Paris (Franca), Deutsch Bank AG - Frankfurt (Alemanha Ocidental), Lloyds
Bank Inrenational - London (Inglaterra), Manufacturers Hanover Trust Co. - New York (EU), Morgan Guaranty Trust Co.
- New York (EU), The Chase Manhattan Bank - New York (EU), Union Bank of Switzerland - Zurich (Suica). A
presidéncia era do Citibank.

135

CERQUEIRA, 1997, p. 29.
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CERQUEIRA, 1997, p. 36.
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CERQUEIRA, 1997, p. 37.
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BACHA, 1986, p. 128.
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Nacional de Desenvolvimento, pelo qual "os individuos com maior poder aquisitivo serao

responsaveis por uma parcela maior do esforco comum de poupanca”.™

Esse seria o primeiro plano de investimento em infra-estrutura que tentaria contornar a
situacao de “crise fiscal" gerada pela estatizacdo da divida privada contraida no periodo 1974-

82, sem sucesso, entretanto.

0 acordo com o Clube de Paris viria a tona em 1986, mas dessa vez ja contando com uma
importante reforma do aparelho estatal, primeiro passo que derivaria em ampla reforma na
década seguinte. O governo brasileiro instituira o Departamento da Divida Externa (DEDIV)
dentro do Banco Central, com a montagem de um grupo especial de técnicos para manter as
relagbes externas de renegociacdo da divida, quando se deu oportunidade para o surgimento
de um nucleo forte de reformadores do Estado com poderes "trans-setoriais” de ajuste das
contas nacionais em funcao da renegociacao do pagamento da divida externa.™ Estavam
criadas as bases para o exercicio do poder do setor monetario da equipe econdmica sobre
toda a politica econémica, bem como, por extensao, sobre todo o governo, no que toca suas

funcdes de investimento.

Deve-se atentar especialmente para o fato de que tais condicées ndao decorreram
simplesmente de “"grande forca politica“ dos membros do DEDIV ou do Banco Central, contra
"pouca forca politica” dos membros dos outros setores do Governo: as condicdes estavam
engendradas nos proprios termos juridicos dos contratos de renegociacao da divida externa
estabelecidos desde 1983 pelo Estado Brasileiro, nos quais se previa o recurso a arbitragem
como meio de ajuste entre um acordo e outro da divida que estivesse em nome da Republica
Federativa do Brasil, e o tribunal de Nova lorque e Londres para o ajuste das dividas que

estivessem em nome do Banco Central.

As continuas tentativas de transferir para o nome da Republica Federativa do Brasil as
renegociacoes dos acordos do Banco Central foram sempre negadas pelo Bank Advisory
Committee, ou seja, o recurso a arbitragem, processo politico entre nacdes, era preterido em
funcao da relacao entre bancos, dado que era o Banco Central o depositario do capital
adquirido no mercado mundial de capitais. O proprio desenvolvimento interno das relagées
entre Banco Central, Governo e bancos nacionais ficava condicionado pelas relacoes externas
da renegociacao da divida, por sua vez determinadas por aqueles que detinham a hegemonia

do processo de negociagdo da divida, os bancos privados internacionais.
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"Trata-se apenas de um empréstimo que nao reduz a riqueza do setor privado, uma vez que sera devolvido no futuro,

com rendimentos compativeis com outros tipos de rendimentos financeiros". BACHA, n°1, 1986, p. 130.
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Para Cerqueira, "a partir daquela data [final de 1985]", o DEDIV “"passou a exercer o papel de componente técnico
central do sistema, objetivando, a partir de acées coordenadas com outros setores de governo, viabilizar os acordos
de reestruturacdo da divida externa brasileira junto a comunidade financeira internacional e junto aos credores
oficiais no ambito do Clube de Paris, tanto em suas etapas negociais, quanto no curso de sua execucdo”. CERQUEIRA,
1997, p. 38, grifos meus.



Considerando a divida impagavel apos o fracasso do Plano Cruzado, o governo brasileiro
decretou a moratoria da divida externa em 1987, cessando o envio do pagamento dos juros ao
exterior. Antes que uma bravata "nacionalista”, foi uma interrupcao brusca das
renegociacdes, necessaria, todavia, para aqueles que "preparavam o terreno” interno para as

reformas necessarias ao ajuste final.

No ano seguinte, enquanto era aprovada a nova Constituicao da Repulblica, o Governo lancava
seu "programa de ajuste e modernizacado do pais para o biénio 1988-1989"."' Com esse
programa, o governo dava o sinal desejado pela comunidade financeira internacional credora
de sua divida de que estava comprometido, internamente, a fazer os ajustes necessarios a
liqguidacao de capital para servir a divida externa. Estabelecia o programa o “combate ao
déficit publico”, a "modernizacao e liberacao da economia”, o "atendimento das necessidades
sociais basicas do pais”, e a "normalizagao das relagées com a comunidade financeira
internacional”. Esta ndo pode ser atingida imediatamente dada a crise interna que forcou o

governo a rever os acordos externos: a inflacao anual em 1988 foi de 934%."

Apods 1990, o novo governo introduziu a figura juridica da "securitizacdo” da divida, isto é, a
seguranca aos credores de que o Estado honraria as dividas nacionais era lastreada em Bonus
do Tesouro Nacional de Longo Prazo, 45 anos em média, nao sujeitos ao pagamento de
imposto de renda, e pelos quais buscava-se atenuar as flutuacoes de curto prazo dos juros

corretores dos acordos.

O governo oferecia ainda mais uma garantia que somente seria aceita anos mais tarde, que
foi a capacidade fiscal do Estado como garantia do pagamento, recorrendo para tanto a
“federalizacdo” da divida externa plblica, ou seja, as dividas externas dos poderes publicos
estaduais e municipais passavam ao nome da Unido, e essa divida permanecia dai em diante
como divida interna entre poderes publicos. Igualmente, a divida em nome do Banco Central

passou para a Unido. Em 1989, a divida pUblica ja alcancava 90% de toda a divida externa.™

Para atingir a garantia de pagamento através da capacidade fiscal do Estado, o governo
introduziu um superavit operacional de seu Orcamento de 1,2% ja em 1990, "revertendo uma

longa historia de déficits operacionais”. '

As negociacoes com o Bank Advisory Committee puderam ser retomadas em 1992, com o

Plano Brasileiro de Financiamento, levado a acordo definitivo com 96,22% dos credores em
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CERQUEIRA, 1997, p. 44.
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CERQUEIRA, 1997, p. 61.
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CERQUEIRA, 1997, p. 63.

144

CERQUEIRA, 1997, p. 71.
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dezembro de 1993, através da emissao de seis Bonus de Longo Prazo pelos quais trocou-se a

divida publica, "alongando” o perfil da divida.™*

E assim, apos a finalizagao da renegociacao da divida com a “troca” dos papéis da divida
externa, "trocaram-se” em seguida os “"papéis” das figuras politicas envolvidas na
renegociacao, conferindo-se-lhes entao a responsabilidade de encetar as renegociacoes
internas.™ Q governo ja preparara o terreno para a sua acao, e nomeara o programa de
ajuste interno em 1990, nao sem algum revanchismo, novamente de PND, desta vez Programa

Nacional de Desestatizacao.

O 2° PND da Nova Republica

Em agosto de 1993, apos a rendncia no ano anterior do Presidente Fernando Collor baixo os
protestos contra as medidas extremas de seu plano de financiamento do pagamento da
divida, o DEDIV ja estava sob o comando de André Lara Resende, cujo chefe, Pedro Malan,
passara ao Banco Central, ambos nomeados pelo ministro da Fazenda, Fernando Henrique
Cardoso. A reforma do Estado comecara em 1990 com a criacao do Programa Nacional de
Desestatizacao, e em 1993 o programa seguia no mandato do vice-presidente Itamar Franco,
mantendo o mote sempre-vivo das politicas econdmicas acima de tudo: o combate a

inflacdo.™

Seria para combater a inflacdo que o Ministério da Fazenda teria se empenhado em "obter no
Congresso leis que permitissem cortar gastos, elevar impostos e reduzir a rigidez do
Orcamento, desvinculando receitas de gastos predeterminados”.'® Essa rigidez era na opiniao

de Cardoso "incompativel com a boa administracao do gasto publico”.™

A relacéo entre controle do gasto publico e controle da inflagcao estava baseada no ideario do

Ministério da Fazenda apos 1993, pelo qual considerava que “nao apenas os bancos, mas
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De todos os credores, apenas dois, o Banco do Brasil e a familia Dart, dos EU, nao aceitaram trocar seus créditos por
bonus, de maneira que o Banco Central teve de estabelecer acordos particulares com esses credores na corte de
Nova lorque, no valor total de US$3 bilhdes. CERQUEIRA, 1997, p. 92. Teriam sido renegociados 70 bilhes de délares,

dos quais 50 bilhoes seriam com os credores privados, e o restante com o Clube de Paris.
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Fernando Henrique Cardoso, nomeado ministro da Fazenda em maio de 1993, comecaria a montagem de sua equipe
econdémica por Pedro Malan que, nas palavras de Cardoso, "como negociador da divida, sabia até mais do que eu o
tamanho do problema que a nova equipe econdmica deveria enfrentar”. CARDOSO, Fernando Henrique. A arte da

politica: a histéria que vivi. Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2006, p. 138.
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"Precisadvamos enfrentar, como relembrei anteriormente neste livro, os trés grandes problemas do pais: a inflacéo, a

inflacao e a inflacao". CARDOSO, 2006, p. 138.
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CARDOSO, 2006, p. 145.
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CARDOSO, 2006, p. 151.



também o governo ganhava com a inflacdo”," pois "sem inflacao as contas publicas, em vez
de exibirem falsos superavits operacionais, mostrariam na verdade o vermelho em que se

encontravam”.™

Para reordenar o gasto publico, o resultado obtido daquele empenho da equipe econémica no
Congresso foi 0 encaminhamento de reforma da Constituicao para a criacdo do Fundo Social
de Emergéncia (FSE), que tinha como objetivo aumentar os recursos estatais na mao da
equipe econdmica do governo,™ através da desobrigacao de gastos setoriais determinados
pela Constituicao, apesar de a lei ainda nao ter completado nem os seus primeiros cinco anos

para sua primeira revisao, programada para outubro de 1993."

Essa pressa ndao impediu que deputados e senadores conferissem poderes orcamentarios
excepcionais ao governo, confirmada a aprovacao do FSE em 9 de fevereiro de 1994, a tempo
de se o aplicar ao orcamento daquele ano. Com os recursos que antes estavam vinculados a
gastos especificos agora no caixa comum do governo, eles podiam ser expendidos pela equipe
econdmica para “"amortizar dividas ou para financiar programas sociais”," e dessa forma

controlar o gasto publico.
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Rangel descrevera o processo em 1963: “[...] mas o de que nao resta duvida € que a repeticdo dos ciclos
inflacionarios acaba por converter a receita inflacionaria em uma fonte ordinaria de recursos para o Estado [...]".
RANGEL, Ignacio. "A inflacao brasileira”, em Obras reunidas. Rio de Janeiro: Editora Contraponto, 2005, v.1, p. 565.
Contudo, advertia também para o erro de se presumir que essa fosse a causa da inflacdo, ou seu principal ponto de
apoio: "Na verdade, mesmo que o Estado encontrasse outros meios de cobrir suas necessidades financeiras, a inflacao
deveria persistir, como estimulo indispensavel ao dispéndio global, e portanto, como mecanismo de defesa contra a
depressao”. RANGEL, Ignacio. "A inflacdo brasileira”. In: RANGEL, 2005, p. 602.
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CARDOSO, 2006, p. 144.
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Nas outras frentes de acao da equipe, "[...]travava-se uma guerra para submeter ao controle do Ministério da
Fazenda as financas das empresas estatais”. CARDOSO, 2006, p. 144.
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Confirma-no Cardoso, em cujas memorias lé-se: "A inflacdo poderia ultrapassar, se anualizada nos momentos de pico,
os 3000% ao ano. E todos a esperar a revisao constitucional automatica, prevista no texto da Carta de 1988 para cinco
anos apos o inicio de sua vigéncia, que deveria comecar também em outubro de 1993 [junto com a CPI dos Andes do
Orcamento]". CARDOSO, 2006, p. 141.
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CARDOSO, 2006, p. 152. Cardoso explica a esséncia dessa movimentacao de seu ministério no Congresso: "Houve
criticas a designacao Fundo ‘Social' de Emergéncia, quando seu objetivo na verdade nada teria de social: tratava-se
simplesmente de desengessar um pouco o Orcamento para o governo poder dirigir mais recursos para seus programas,
fossem eles sociais ou ndo. A verdade, admito, é que o denominamos 'Social' para facilitar sua aprovacao pelo
Congresso”. CARDOSO, 2006, p. 152.
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Da inflacéo inercial ao Real

Além das alteracbes da ainda nova Constituicao, com o que visava controlar o gasto publico, a
equipe econdmica tinha em sua outra frente de acao o combate a inflagdo, com o que
buscava racionalizar o gasto privado. Em 1993 a taxa de inflacao chegou a 2.490% a.a.,
temendo-se para o proximo ano um indice superior a 3.000%: o primeiro passo da equipe

econdmica nessa frente seria, logo, estabelecer o diagnostico da causa desses indices.

Para os técnicos consultados pelo ministro da Fazenda, o crescimento continuo da taxa de
inflacao seria devido ao comportamento psicolégico da sociedade, que mantinha expectativa
de inflacao futura dada a taxa de inflacdo registrada no presente. Por esse raciocinio, a
inflacdo manteria-se em ascensao porque o mercado reajustava seus precos prevendo que
seus custos também seriam reajustados no més seguinte, independentemente de alguma
causa que nao esse habito "psicologico” de conviver com a inflacdo. Por isso a inflagao foi
chamada de "inercial”, porque seu mecanismo alimentador estaria na indexacao dos precos,
isto €, na interdependéncia pré-fixada entre os precos, e nao na permanéncia de capacidade

ociosa dentro das unidades produtivas, como interpretara anteriormente Rangel.

Bresser-Pereira e Nakano chamaram-na inicialmente de inflacao "autonoma”, ja querendo
dizer o mesmo. Partiram seu raciocinio da "estagflacao”, a situacdo econémica em que se
conjugavam a inflacdo com a estagnacao do crescimento econémico, quadro por eles descrito

no inicio de 1984.

Segundo sua abordagem, "se um aumento de margens ou um aumento de salario real acima da
produtividade elevarem o patamar da inflacao, em seguida nao sao necessarios novos
aumentos para que aquele patamar seja mantido. A inflagdo mantém-se naquele nivel
independentemente de haver pressao de demanda, e pode conviver com elevados indices de
desemprego. Temos portanto uma situacao de estagflacdo que também poderia ser chamada
de 'inflacdo autonoma’. O fator mantenedor do patamar da inflacao por exceléncia é o
conflito distributivo”, pois "[...] cada empresa e cada trabalhador ou grupo de trabalhadores

estara repassando seu aumento de custos para seus precos".'”

Os proprios economistas reconhecem que essa indexacdo descrita, seja ela formal ou
informal, ndo acelera a inflacdo, isto €, ndo a causa, mas a mantém, e que "as variagoes
efetivas de custos sao sempre o fator fundamental” da inflacao, "inclusive porque determinam
as expectativas”."™ Embora reconhecendo esse fato, simplesmente essa corrente de

economistas passara a omiti-lo de suas analises do processo inflacionario dai por diante, para
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BRESSER-PEREIRA, Luiz Carlos; NAKANO, Yoshiaki. "Fatores aceleradores, mantenedores e sancionadores da inflacao”.

Revista de Economia Politica, v. 4, n° 1, janeiro a marco de 1984, p.10.
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BRESSER-PEREIRA; NAKANO, 1984, p. 10.



focar nos "efeitos deletérios" da convivéncia com a inflacao, vale dizer, deletérios para os

capitalistas e nao para o sistema como um todo.

Assim, a inflacdo estrutural determinaria as expectativas que, porém, poderiam ser em
seguida "distorcidas” e, portanto, deixar de refletir a inflacao de custos estrutural, a "inflacao
real”. Isso aconteceria se as expectativas fossem afetadas por outros mecanismos, vale dizer,
os mecanismos politicos criados para conviver com a inflacao estrutural: a correcao monetaria
e os dissidios salariais. Para esses economistas, "s6 havera uma aceleracao ou desaceleragao
se a correcao dos precos, dos salarios, da taxa de cambio ou da taxa de juros for maior ou
menor do que a taxa de inflacao relativa ao patamar vigente ou se as correcoes tiverem a sua
periodicidade aumentada ou diminuida. Este fendmeno podera ocorrer em funcao de um erro

guanto as expectativas em relacao a inflacao futura”.”™’

Ou seja, mesmo reconhecendo que o amago da inflagdo fosse estrutural, para esses
economistas a superficie aparente da inflacdo nao representaria o "real" da economia, pois
ele estaria distorcido pela relagao politica, vale dizer, extra-econémica, entre trabalhadores
e patroes. Na opiniao dos tedricos da "inflacdo inercial”, esse problema "de segunda ordem",
responsavel pela manutencao e chancela da inflacao, deveria ser enfrentado para que se

expusesse a face real da economia.

Logo, a aplicacao dessa teoria implicava na destruicao dos mecanismos de correcao pactuados
pelo Estado desenvolvimentista desde 1930.™ De inicio, o combate a inflacéo ficaria restrito
ao dissidio salarial, com o processo inflacionario transparecendo a sociedade como se fosse
um desentendimento da relacdo entre sindicato operario e sindicato patronal mediada pelo

Estado, e nao como componente estrutural do desenvolvimento da economia brasileira.

Essa interpretacdo dos teoricos da "inflacao inercial” notadamente responsabilizava os
trabalhadores por receberem renda "superior” a sua produtividade. Dessa maneira, ainda que
Bresser-Pereira e Nakano tivessem posto a inflacao de custos como “"fator fundamental”,
abriam caminho para a emergéncia das teses que buscavam penalizar os trabalhadores pela
reiteracao do processo inflacionario, em um periodo histdrico no qual os sindicatos
"auténticos" enfrentavam o governo e a inflacdo nos dissidios salariais, razao mais do que

suficiente para incutir essas teses entre os economistas.

Essa interpretacao da inflacao brasileira havia sido criticada por Rangel meio ano antes,
quando observou que “chega a ser de um ridiculo atroz responsabilizar e penalizar os
operarios pela eventual queda da produtividade do seu trabalho. [...] O que fica patente é
que esta 'razado de lobo' esta sendo argiiida simplesmente para comprar a simpatia do

patronato, o qual, afinal, é também vitima desta tragicomédia”, dado que a causa da
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BRESSER-PEREIRA; NAKANO, 1984, p. 10, grifos meus.
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Os passos principais do estabelecimento dessa regulacdo extra-econémica foram em 1930: intervencao federal nos
Estados; 1943: Consolidacao das Leis do Trabalho; 1957: inclusao da diferenca cambial na tarifa de servicos de
utilidade piblica de eletricidade (estabelecendo na pratica a correcao monetaria); 1964: correcao monetaria em
forma de lei.
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inflacdo, para Rangel, nao estava no conflito distributivo, mas na permanéncia de capacidade
ociosa interna a empresa, forcando a diminuicao da produtividade bruta, enquanto "a
demanda efetiva de seu produto determina-se externamente a empresa”“, isto €, no mercado,

fora do alcance de cada empresario.™

Entretanto, teria sido 0 mesmo Rangel quem caracterizara aquele pacto entre classes para
regulacao extra-econémica implicito no Estado apds 1930 como um arranjo sui generis
caracteristico da terceira dualidade brasileira, na qual o Estado Nacional estaria comandado
por uma alianca de classes, na qual o sdcio maior era o latifundio feudal, representado por
Getulio Vargas, e o sdcio menor era a burguesia industrial, ainda desprovida de um programa
politico proprio. Sem esse arranjo, um aparente “passo atras”, como chamou, nao se teria
dado oportunidade para o surgimento da inddstria nacional que, em seu desenvolvimento,
levaria a superagao desse pacto em um “passo adiante” e, com isso, a reforma daquele Estado

criado em 1930."%°

Para os planejadores-economistas da década de 1980, adeptos de sua teoria, havia chegado o

momento desse "passo a frente".

Os partidos politicos igualmente egressos dessa teoria dai em diante passaram a disputar o
titulo de "quem ira acabar com a Era Vargas”, o que seria inclusive tornado ponto
programatico do Partido da Social Democracia Brasileira. E quando esse partido se fez
governo, ordenou uma reforma do Estado que alteraria a relacao entre Estado e sociedade
desde o primeiro, removendo as coercoes extra-econdmicas estranhas ao que entendiam
como o real desenvolvimento de relagbes capitalistas de producéo, através do reordenamento
dos meios economicos ao alcance de suas politicas, usando para isso o0 monopdlio estatal de

fixacao do valor da moeda.

Chamado de “ajuste monetario”, o Plano FHC enfrentou a economia inflacionada pela
indexacao de precos com a indexacao de mais um deles, o preco da inflacdo da moeda,
criando uma nova moeda de referéncia, que de um dia para o outro retirou a inflacdo dos

precos dos produtos: depois de 1° de julho de 1994, a inflacao "era historia”. ™
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RANGEL, Ignacio. "Esta crise ndo se administra”.... Revista de Economia Politica, v. 3, n° 3, julho a setembro de 1983.
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Tratando da recuperacao da economia brasileira ap6s a Grande Depressao Mundial, diz Rangel: "Essa recuperacao
esteve relacionada com o aumento dos investimentos na substituicao industrial de importacées. Entretanto, para
isso, foi mister criar condicdes financeiras e juridicas novas, estruturadas respectivamente em torno da reserva de
mercado e do direito trabalhista. A criagdo dessas condicdes foi a esséncia das lutas que sacudiram a sociedade
brasileira no periodo. Era preciso assegurar rentabilidade as novas empresas, o que somente seria possivel pela
protecao contra a competicao estrangeira, e, simultaneamente, criar relagées de trabalho que possibilitassem a
operacao regular dessas empresas, nos marcos de uma sociedade ainda dominada pelas relacées feudais de producao.
O direito a estabilidade no emprego, tendente a criar entre operarios e patrdes lacos duradouros, que substituissem
as relagdes de dependéncia pessoal reinantes no latifindio, foi o cerne da reforma juridica. A reserva de mercado,
sob diversas formas, foi a esséncia da reforma econémica”. RANGEL, Ignacio. "A inflacdo brasileira". In: RANGEL,
2005, p. 586-7.



O butim do Estado

0 ajuste macroeconémico posicionou os fatores produtivos na ordem da remuneracao do
dinheiro em conta como principal meta da politica econémica, dado o diagndstico de emissdo
inflacionaria de meios de pagamento como causa e efeito do endividamento do Estado e que
por fim acarretava em insolvéncia das suas dividas "dolarizadas" perante a "comunidade

financeira internacional”.

Condicionaram-se os fatores ociosos da atividade produtiva a "honrar as dividas" assumidas no
periodo anterior. Na interpretacdo da historia de longo curso, "liquidava-se" na década de
1990 o capital formado no periodo anterior de crescimento econdmico na forma do
patriménio construido dentro da propriedade do Estado e dentro do alcance da politica

monetaria de seu governo. Acaso teria sido tudo aquilo feito em vao?

Como o Governo do Estado Nacional se responsabilizara no pagamento da divida —inclusive
estatizando a divida externa privada—, teve de drenar para si 0s recursos necessarios, ao que
concorreram as privatizacdes do patrimonio estatal e a geracao de novas receitas fiscais:
enquanto de 1991 a 2002 era vendido patrimonio estatal 13 vezes mais valioso do que o PIB
acumulado no periodo,'? a carga tributaria saltou 41,29% em dez anos, de 25,38% do PIB em
1992 para 35,86% do PIB em 2002.

Esse mesmo PIB cresceu 33,47% entre 1992 e 2002 (o PIB per capita cresceu apenas 14,67% no
mesmo periodo, de 2,06%a.a. na média de 1983-1992 até 2,94%a.a. na média de 1993-2002,®
uma variacao relativa de 42,72% em dez anos), significando um aumento do tamanho do
Estado perante o povo, e diminuicdo de seu patriménio fixo ao par da diminuicdo dos
patrimonios privados. De maneira alguma tal manobra poderia ser entendida como destinada

a estabelecer um "Estado Minimo".

Os bonus pelos quais os credores externos trocaram a divida plblica, puderam ser usados

como capital na compra de patrimonio nacional em liquidacao, dentro do Programa Nacional
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Fernando Henrique Cardoso chamou seu Plano FHC de "medicacdo homeopatica”, pois tratou o mal da indexacao dos
precos com o proprio veneno da indexacdo da moeda. Como toda terapia homeopatica, portanto, acredita que a

economia brasileira encontrou seu "remédio de fundo”, e que deve portanto manter-se fiel a ele.
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Assuma-se a cifra de US$105 bilhdes de receitas advindas do PND de 1991 até 2002, incluindo dividas transferidas,

conforme divulgacao do BNDES em <http://www.bndes.gov.br/privatizacao/resultados/already.asp>, acesso em

30.jan.07. Tome-se também os dados do PIB acumulado nesse periodo, de 15,5 bilhdes de reais segundo o Ipea. "PIB
(precos 2005) - RS de 2004(mil) - IPEA - Gac_PIB"[Série estimada a partir do valor do PIB nominal de 2004 (Novo
Sistema de Contas Nacionais do IBGE) e a taxa de variacao real do PIB anual (IBGE)]. Sendo o délar cotado na média
do periodo a 1,95 reais de 2000 (BACEN, disponivel em

<http://wwwb5.bcb.gov.br/pec/taxas/port/ptaxnpesq.asp?id=txcotacao> , temos que, no periodo de 1991 a 2002, o

Governo do Estado vendeu patrimonio equivalente a 204,75 bilhdes de reais, ou mais de 13 vezes o PIB do periodo.
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de Desestatizacao, de acordo com a Resolucao n° 2.203 e circular n° 2.623 do Conselho

Monetario Nacional, de 28 de setembro de 1995."¢

0 ajuste rebaixou o antigo nivel de emprego humano (considerado entdo como “irreal") na
atividade produtiva, que para isso adequou a quantidade de material industrial instalado, e
conteve-se em seu acesso ao mercado no limite da "pressao inflacionaria”, isto €, nao
deixando em absoluto de oferecer suas mercadorias para nao surtir "inflacao por demanda”,
nem oferecendo "mercadoria demais" para nao desgastar o carissimo dinheiro investido na

producao.

A capacidade ociosa foi tratada pelos adeptos das teorias rangelianas ao inverso do que
prognosticara seu mentor quando em vida. Ou seja, nao pela utilizacao da capacidade ociosa
para suprir demanda crescentemente estimulada, mas desestimulando a demanda e
removendo a capacidade ociosa de dentro das unidades produtivas, forcando a

desmobilizacdo da forca de trabalho —a conseqiiéncia mais nitida desse processo.

A recessao foi forcada, planejada e executada pelo Governo do Estado, o mesmo em que
Rangel uma vez confiou que faria o inverso, que usaria seu poder para estimular o uso da
capacidade ociosa, vale dizer, dar prosseguimento ao desenvolvimento das forcas produtivas
nacionais. O Estado Nacional ndo cumpriu essa tarefa rangeliana porque as relacées internas
de producao, nele consubstanciadas, bloquearam esse desejado desenvolvimento das forcas
produtivas, o que deformou a economia em proveito da manutencao da ordem politica, que

se supunha o desenvolvimento daquelas mesmas forcas produtivas poria caduca.

Em termos rangelianos, portanto, a quarta dualidade brasileira que se estabeleceria dai em
diante foi obstada pela anteposicao politica das classes associadas no Estado Nacional, que
usaram de seu poder para impedir o pleno desenvolvimento das forcas produtivas que

conduziriam a sociedade a novo pacto entre novas classes, ou seja, a nova dualidade.

A economia, por ser ciclica, devolveu assim a pressao aliviada no preco do dinheiro (taxa de
cambio) através da pressao no custo do dinheiro (taxa de juro), na pressao do desemprego e

na pressao dos "gargalos” na infra-estrutura.

Do ponto de vista estrutural, portanto, houve um “recalque”: sem que se mexesse no cambio,
a pressao inflacionaria inflava diretamente a taxa basica de juro, a SELIC, que variou de 25% a
54% no periodo de 1994-2002, resultando em média de 26,9%.'®

Essa ligacao direta entre baixa taxa de inflagado e alta taxa basica de juro transcorreu sem

incomodar a taxa de cambio até 1998, quando a pressao do comércio exterior sobre o cambio
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CERQUEIRA, 1997, p. 87.
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BACEN, disponivel em <http://www.bcb.gov.br/?SELICMES>, acesso em 30.jan.07. Ao comentar os episodios da "crise

asiatica” de 1997, o ex-presidente da Republica, Fernando Henrique Cardoso, conta como o Governo se defendeu da
onda especulativa no dia 30 de outubro de 1997, quando "dobramos a taxa Selic, que passou de 22% para 44% ao
ano". CARDOSO, 2006, p. 384.



tornava a paridade com o doélar uma malsinada convencdo que pedia revisdo, segundo a

equipe econdomica. '

A pressao que a inflagdo transferia para a taxa de cambio nao era notada pelo povo porque o
cambio fixo a "maquiava” por motivos eleitorais, aparecendo “realmente” no dia 13 de janeiro
de 1999, apds a reeleicdo.”” Uma vez rompida a ilusao do “cambio de primeiro mundo”, o novo

"inimigo n° 1 nacional” deixou de ser a inflacao: passou a ser a taxa de juro.

Economistas hoje propéem o déficit zero em conta corrente estatal para "solucionar” a taxa
de juro, ou seja, um aperto ainda mais fundo do ajuste, sem buscar resolver as causas dos
déficits.

Logo, é imperativo que se faca um plano de crescimento econémico para garantir a
sobrevivéncia do sistema, e que consiga concomitantemente atingir as metas dos parametros
da politica econdmica (meta de inflacdo, meta de taxa de juro, apreciacdo do cambio) pela
preocupacao com os outros fatores que os determinam, quais sejam: o emprego do trabalho
humano e a transformacao do capital financeiro em capital fixo na forma de material

industrial.

Deve-se buscar aliviar as pressoes do desemprego e dos gargalos infra-estruturais geradas no
"ajuste monetario” através da ampliacao do uso da infra-estrutura econémica que incorpore
os trabalhadores desempregados, aumente a massa salarial, e amplie o mercado consumidor,

com isso aumentando a demanda para que se possibilite a diminuicao da taxa de juro.

Essa ordem dos fatores altera o produto, e o incorreto ordenamento dado pela visao
"monetarista” tem centrada a acao na regulacao da taxa de juro, querendo que esta seja
"politicamente” rebaixada para que possibilite o investimento na producao. Ora, essa
"expectativa politica” substitui o planejamento por um apanhado de "lugares comuns” que, de
tanto serem repetidos por todos os politicos, esperam os mesmos que eles sejam realizados,
como que por um "golpe de mestre”. Com a abdicacao do planejamento em troca da
expectativa politica, os politicos deixam de ter sua eficaz intervencao na economia, prova

cabal do fim do ciclo do pacto de poder que comandou o Estado Nacional no século XX.

166

"Queriamos alterar algo no cambio. Repito o registrado [em anotacdes pessoais de 10.12.2007]:'Vale mais a pena
manter a taxa de juros um pouco mais apertada e mexer no cambio, que o cdmbio é um problema’. Gustavo [Franco,
presidente do Banco Central em fins de 1997]ndo concordava que constituisse um problema para as exportagoes, mas
sustentava que deveriamos alargar a banda de variagao por causa do volume das importacgées, que seguia elevado”.
CARDOSO, 2006, p. 388.
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Falando da recomposicao subita de reservas ap6s o "fim" da crise asiatica na virada de 1997 para 1998, Cardoso avalia
que "talvez tenha sido que nos levou a perder oportunidades para rever a questao cambial no primeiro quadrimestre
de 1998, quando eventualmente teria sido possivel fazé-lo". CARDOSO, 2006, p. 388, grifos meus. Essa passagem é
importante, atentando-se para o trecho grifado, porque em seguida vieram as eleicées de 1998, quando "Nos meses
seguintes, com eleicdes a vista, aumentou a resisténcia a alteracdo de rumos. Nao por causa de ‘populismo cambial’
para assegurar vitoria eleitoral e sim pelo temor de que o nervosismo politico-eleitoral contagiasse os mercados:

modificar regras cambiais a essa altura poderia provocar disparada de precos. Em uma economia ainda parcialmente
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O modo rodoviario levanta voo

O argumento que vim tecendo neste trabalho sobre a natureza estrutural de nossa inflacao, e
sobre o nosso desenvolvimento econdomico estanque em setores —frutos de nosso
planejamento e da cristalizacao de nossas relacdes internas de producao no Estado Nacional
pactuado desde 1930— contém um elemento essencial que promete a saida da crise. Esse
elemento é a possibilidade de migracao de capital ocioso de um setor econdémico para outro,
saida a qual fora aventada pioneiramente por Rangel para prover os projetos de infra-
estrutura dos recursos necessarios. Esses recursos poderiam ser encontrados no proprio
mercado interno de valores, a ser criado em sua opiniao, sem necessidade de recurso ao

mercado internacional de valores.

Ainda que medidas topicas semelhantes a essa saida ja possam ser reconhecidas no periodo
recente, como a concessdo de servicos publicos a empresas privadas e a financeirizacao do
capital industrial nacional, essa solucdo ndo parece ter sido implementada na Nova Republica

segundo a receita de Rangel, tedrico que postulou a reforma do Estado.

Antes de antever como isso pode se dar no futuro, interessa ver ainda nesta Parte
Retrospectiva as versdes que anteciparam essa aludida migracao de capitais entre setores
econdmicos, e em particular aquelas que iniciaram transicées importantes que lograram
grandes transformacodes no desenvolvimento da infra-estrutura de transportes, em particular.
Refiro-me a passagem de capital formado por décadas no subsetor rodoviario, em empresas
transportadoras, para investimento no subsetor aeroviario em novas companhias aéreas

surgidas na Nova Republica.

Esse foi o caso da Vasp privatizada em 1990, comprada por Wagner Canhedo, empresario
rodoviario que acumulou capital desde seu trabalho como motorista de caminhdo em
movimentacao de terra nos canteiros de obra de Brasilia, evoluindo para a compra de 6nibus
para o transporte de operarios, dai para a frota de 6nibus de transporte de passageiros, e

enfim para a compra da companhia aérea do Estado de Sao Paulo.

Caso similar sera o de sua concorrente desde os tempos rodoviarios, a familia Constantino,
que da sua transportadora rodoviaria Itapemirim conquistara, em apenas cinco anos de
experiéncia no subsetor aéreo, a segunda posicao nos assentos oferecidos e primeiro lugar na

rentabilidade de sua companhia aérea, a Gol Linhas Aéreas.

Outra companhia aérea "de novo tipo“, a Brasil Rodo-aéreo, BRA, também passou de
operadora de transportes rodoviarios para transportes aéreos, ao que se devem os R e A de
sua sigla. Segundo Walter Folegatti, presidente da BRA, seu objetivo no inicio da empresa "era

transportar passageiros num 'mix’ onibus/avido, transportando migrantes".s

0 acompanhamento da evolucdo do modo rodoviario de transporte nesta Retrospectiva trouxe

a baila o0 modo aeroviario de transporte, que até agora foi pouco tratado neste trabalho.

indexada e com viva memoria de décadas de inflacdo, o temor de uma recaida no inferno da hiperinflacao nos

atormentava. Quedamo-nos vitoriosos e imoéveis". CARDOSO, 2006, p. 388.
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CIOFFI, Silvio. "BRA responde por até 12% do mercado aéreo". Folha de Sdo Paulo. Sao Paulo, 11 ago. 2005.



Alias, menos do que pretendia no inicio de meus estudos, quando tinha por hipdtese a
substituicdo de parte do uso do modo aeroviario de transporte para a sua realizacdo por modo
ferroviario. Segundo minha suposicao inicial, a comunicacédo interurbana que é caracteristica
do transporte aeroviario poderia ser o elo de conexao do mercado interno para o
estabelecimento de plena economia de mercado no territorio do Estado brasileiro, e que, ao
se dar a esse elo lastros em estradas de ferro, fixaria e consolidaria essas ligacoes internas,

liberando o modo aéreo para destinos mais elevados.

Essa hipotese inicial de trabalho, ainda que permaneca correta enquanto hipétese, nao
poderia ser aplicada como fundamento de um projeto, pois a sua verificacao mostrou-me que
esse desejado passo adiante na evolucao de nossa matriz de transportes ainda permanece em

futuro longinquo, devendo sua aparicao as conseqiiéncias de outras acdes mais urgentes.

De fato, descobri minha atual hipotese de trabalho enquanto procurava verificar aquela
inicial. Percebi que, antes de prever a substituicao de parte do transporte feito por avidao por
transporte a se fazer por trem, era necessario desenvolver a inddstria ferroviaria com os
recursos que ora ja concorrem para a sua incipiente atividade, é dizer, desenvolver a
indUstria ferroviaria pelo estimulo do transporte de carga que a mantém existindo, antes que
do estimulo ao transporte interurbano de passageiros, que era a intencao da primeira

hipotese.™®

Essa constatacdo e conseqiiente reformulacao de minha hipotese nao inviabiliza, repito, a
validade da hipotese de se substituir trafego aéreo por trafego ferroviario, mas a posterga,
sem esquecé-la. Essa permanecera sendo a meta que, caso tenhamos sucesso hoje, sera a
preocupacao e razao de projetos para uma futura geracao. Por ora, basta que marquemos as
novas caracteristicas que fundamentarao essa indUstria aeroviaria que surge das
transformacdes da Nova RepuUblica, atentando para o fato de que essa indistria ja aproveita
recursos disponibilizados por investimentos intersetoriais que imprimem alteracoes nas

relacdes de producao no setor.

Os temas principais sdo ainda, inescapavelmente, a capacidade ociosa da indUstria aeroviaria,
a relagado desse 6cio com o modelo de gestdao das empresas aéreas, a relacao desses dois com
o mercado de viagens interurbanas, e os efeitos dessas relacdes para a conformacao das

ligacbes aéreas mais carregadas e do uso da infra-estrutura aeroviaria em solo.

Gol decola com o espdlio da Transbrasil

Através do anuario economico do subsetor aéreo sabe-se que os itens que mais incidem na
composicao dos custos apresentados pelas companhias aéreas sao o combustivel, 27%, e o

cambio monetario, 22%, que juntos somam quase a metade dos custos do subsetor'”,
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Para completar essa hipotese, esse transporte interurbano de passageiros seria acompanhado de transporte de carga

geral, de alto valor agregado, cujos fluxos interurbanos sao coincidentes as viagens humanas.

71



72

Apods 1999, quando o Governo abdicou da manutencao artificial do cambio paritario com o
délar, abrindo desvalorizacdo de 96% em dois meses, essa medida de "politica cambial”

impactou o subsetor aéreo num acréscimo de custo por assento.km viajado de 30%."

Solugdes heterodoxas foram aventadas, como uma possivel grande fusao das companhias
Varig, Transbrasil, Vasp e Tam, que acabou frustrada antes de decolar."* Ainda assim, Varig e
Transbrasil tentaram acordo de code-share, ou seja, compartilhamento de assentos em
aeronaves das companhias em 2001. Logo a Transbrasil procurou a TAM para o mesmo tipo de
acordo, que nao durou muitos meses, pois ainda em dezembro do mesmo ano, a Transbrasil

deixou de voar, endividada em um bilhao de reais.

O DAC, Departamento de Aviacao Civil, 6rgao estatal regulador do subsetor de transporte
aéreo, cassou em seguida a concessao de “transportador aéreo” da Transbrasil, que ainda
recorria em justica quando a Infraero concedeu a Gol Linhas Aéreas o patrimonio de uso dos

espacos nos 19 principais aeroportos no territério brasileiro, em dezembro de 2005.

Contra as medidas de DAC e Infraero, a Transbrasil devia ainda um bilhao de reais aos seus
trabalhadores e credores, e era espoliada de um bilhao e meio de reais pela perda de
patriménio, do qual o mais valioso era o espaco no aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo,
com 300 mil metros quadrados da melhor fatia em solo do mercado aéreo. Feita com licitacao
em tempo recorde de uma semana, na qual "nao houve edital”,'” a concessao “caiu no colo" da
Gol por acéo da Infraero, cuja procuradoria julgou que "embora outras empresas também
operem no aeroporto de forma regular, a Gol tem cerca de 32% do movimento do Aeroporto e
€ a Unica empresa aérea que realiza ligacdes domésticas regulares em Congonhas que nao

tem areas operacionais”.

Mas nao foram, novamente, "as livres forcas de mercado” que lograram esse feito, pois a
concessao dos espacos a Gol nao foi devida a sua “participacao no mercado” de 32%, mas a

facilitacao juridica de que pode se valer a empresa. A mesma facilitacao juridica foi acionada
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DAC. Anudrios Econémicos do Transporte Aéreo. Brasilia, 1999 - 2005. Disponivel em: <http://www.dac.gov.br>.
Acesso em: 9 abr. 2006.
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O custo por assento.km viajado foi em 1998 de R$0,08, enquanto em 1999 foi de R$0,11, dado que a oferta de
assento.km da indUstria, em ligagbes nacionais e internacionais, diminuiu de 70,5 milhGes para 65,5 milhdes,
evidéncia de contragao subita da industria. A lucratividade da indUstria passou de 0,81% positivos em 1998, para
2,96% negativos em 1999. DAC, 1999 a 2005.
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dentro da Infraero sugere ilegalidade na concessao a GOL, pois a concessao foi confirmada a administracao do
aeroporto de Congonhas uma semana antes de ter sido aprovada pela Procuradoria da Infraero. No dia seguinte a
aprovacao, 8 de dezembro de 2005, foi assinado pronto contrato com a GOL.



em seguida pela Oceanair para disputar o mesmo espolio da Transbrasil, sendo que a Oceanair
nao competia mais do que 1% do movimento do aeroporto. O resultado da pronta acao da
Oceanair foi a reforma do contrato de concessao dos slots da Transbrasil a Gol pouco mais de
um més depois de sua primeira edicdo, quando a Infraero assinou destrato com a Gol e, no

mesmo dia, dois novos contratos, repartindo os slots da Transbrasil entre Gol e Oceanair."

Com esse capital fundiario, a Gol previu transportar em 2006 até 20 milhdes de passageiros,
quase 40% do mercado nacional, com 62 aeronaves. Montada sobre o capital fundiario da
Transbrasil como visto, a Gol evoluiu de seu dominio rodoviario para dividir com a TAM o

pioneirismo das companhias aéreas "de baixo custo” da nova era da aviacao civil nacional.”

No lancamento da companhia em 2001, a Gol prometera "vender - e entregar - uma viagem
Sao Paulo-Brasilia por RS 149, enquanto hoje a tarifa mais baixa € operada pela Vasp, com RS
210", usando para isso o recurso estratégico de "utilizar os 2.600 pontos de venda de
passagens de Onibus pertencentes as empresas controladas por Constantino pai em todo o Pais

para oferecer, ali também, bilhetes aéreos"."

Como visto na estratégia de mercado, evidente no lancamento da companhia, a ascensao da
Gol ocorreu pela competicao com a Vasp, cujo dono Wagner Canhedo era concorrente da
familia Constantino, dona da Gol, desde os tempos rodoviarios de Brasilia, uma competicao

rodoviaria que chegou aos céus.

A queda da Vasp

A Vasp, estatal desde 1935, fora comprada em 1990 por Canhedo com o capital acumulado
pelo candango que comecou como motorista de caminhao no canteiro de obras de Brasilia. Do
caminhao passara ao onibus, dai a frota de transporte rodoviario de passageiros e dai ao
transporte aeroviario. Na década de 1990, a Vasp participava de 36% do mercado de

transporte aéreo nacional, que em 1997 chegava a 16 milhdes de pessoas.

Em 2004, quando o DAC supds, através de método estatistico mais otimista, que 28 milhoes

de pessoas viajaram de aviao,” a companhia nao podia mais atingir aqueles 36% registrados,
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e se detinha em 8,6% do mercado nacional. Mesmo superestimando a fatia de mercado da
Vasp em 2004, essa companhia nao serviria a mais do que 2,5 milhoes de passageiros com a

estrutura que uma vez servira a 5,5 milhdes sete anos antes.

Ainda com a mesma frota de 25 anos, o0 mesmo corpo de trabalhadores de quatro mil
funcionarios, e obrigada a renovar 20% de sua frota até 2010, a op¢ao de expandir a
capacidade produtiva nao seria suficiente para o presidente da companhia, para quem o

principal problema do subsetor de transporte aéreo seria a “superoferta de voos"."

Com capacidade produtiva dilatada, a tarifa ja nao sustentava essa capacidade ociosa da
companhia, ao que o empresario recorria ao socorro do Governo do Estado. A divida que a
Vasp tinha com o Estado em 2002 aumentou 13% nos dois primeiros anos da administracao do
Governo com Lula, de 2,3 para 2,6 bilhdes de reais em 2004."® E se a Vasp nao contava em
2002 nenhuma divida com entes privados, isso ocorria somente porque os credores privados
estavam super-precavidos contra a insolvéncia dessa companhia ex-estatal, pois sua divida
com o Estado a descredenciava a tomar por conta propria qualquer capital emprestado. E isso
porque o fluxo de caixa com o qual a companhia esperava pagar a divida com o Estado estava

condicionado por recursos a receber do proprio Estado!

Por esse arranjo crediticio, a companhia ex-estatal descapitalizava-se a medida que evoluia a
crise fiscal e financeira do Estado."™ E quando enfim teve de contrair esses empréstimos de
capital, principalmente com a General Electric para manter seus motores, esses empréstimos
custaram a companhia inteira, indo a General Electric a Justica pedir a faléncia da Vasp no
final de 2004.

milhdes de passageiros.km a mais. DAC. Anudrios Econémicos do Transporte Aéreo. Brasilia, 1999 - 2005. Disponivel
em: <http://www.dac.gov.br>. Acesso em: 17 abr. 2006.
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Por sua descapitalizacao, a companhia entrou em liquidacao em julho de 2005, sob a Lei de
Faléncias promulgada no inicio daquele ano. Foi o terceiro caso de aplicacao da lei e segundo
caso de abertura de processo de faléncia de empresa aérea, em seqiiéncia a faléncia da

Varig.

A ultima tentacdo de Lula: a ndo-intervencdo na faléncia da Varig

Apos aquele acordo de compartilhamento de assentos com a Transbrasil em 2001, no qual
essa ultima tentou, sem sucesso, pegar embalo com o desempenho da Varig, em seguida foi a
vez da Varig tentar nova experiéncia de aproveitar carona na ascensao da TAM em 2003.
Igualmente sem sucesso, a desejada fusao de TAM e Varig nao ocorreu, ™ passando a TAM ao
posto de lider do mercado, deixando a Varig em queda livre, levando ao cancelamento de
rotas em 2005 e a abertura de processo de demissao voluntaria aberto para os seus 10,5 mil

trabalhadores.

Em abril desse mesmo ano a novata Gol ultrapassou a "pioneira” Varig na participacao do
mercado interno. Dois meses depois, a Varig entrou em recuperacao judicial sob a Lei de

Faléncias, um més antes da Vasp.

O resultado da "ndo-intervencao” governamental da atual administracao federal na faléncia da
Varig foi 0 mesmo que a criacdo de um duopolio para TAM e Gol. O resultado ja pode ser
observado nas partidas e chegadas dos aeroportos nacionais no segundo semestre de 2006: em
setembro de 2006, a Varig ndo tinha mais do que 4% das ligacdes nacionais, enquanto a Gol

cabiam 36% e a TAM 52% do mercado interno.

A Oceanair acenou que se interessaria no compartilhamento de assentos com a Varig, o que
foi vetado pela ANAC, pois "da maneira que foi colocada a proposta, o contrato estaria

transferindo uma concessao dada pelo governo a terceiros”.™

A ansiedade da Oceanair para crescer sobre o espolio da Varig é justificada pelo exemplo que

as outras companhias lhe ofereceram ao usar do mesmo expediente, a comecar pela propria
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Varig sobre a Panair." Contudo, ainda por aqueles dados da ANAC de setembro de 2006, a
quinta colocada Oceanair nao caberia mais do que 2% do mercado interno, ainda atras da
BRA, com 3%, e da Varig, que caira para 5%. Ou seja, haveria concentracao do mercado nas

duas primeiras companhias, TAM e Gol.

A maioria dos credores da empresa Varig, os seus trabalhadores, associou-se para uma
tentativa de compra da companhia. Essa tentativa, contudo, foi frustrada porque os
trabalhadores nao depositaram os 75 milhdes de délares para o pagamento do lance do leilao
que cobriria as dividas correntes da Varig, que eram principalmente com a BR Distribuidora,
cujo combustivel era 40% dos gastos da Varig, e com as empresas de leasing dos avides, que
recebiam 20% do pagamento feito pela companhia em 2003. Pelo lado dos trabalhadores, a

folha de salarios nao cobrava mais do que 15% da despesa da companhia.'®

Esse deposito inicial de 75 milhdes de dolares cobriria tdo somente um quarto da divida
acumulada pela Varig apenas enquanto durava o processo de faléncia da companhia, sem

alterar em nada o passivo anterior de 7 bilhdes de reais da Varig.

Entretanto, as dividas do combustivel com a BR Distribuidora, braco da Petrobras, e do
aluguel dos avides com as empresas de leasing eram a parcela da divida da companhia que
crescia mais rapidamente, pois, como visto no inicio do capitulo, sdo o combustivel e o
cambio monetario os itens que compoem metade do custo operacional de uma companhia
aérea —e no caso da Varig eram 60% desse custo—, exatamente os itens cujos credores mais
cobravam a Varig: com o combustivel a BR Distribuidora, e com o cambio monetario as

empresas de leasing do material aéreo, os avides, alugados de estrangeiros em dolar.

Contudo, a Varig tinha dividendos a receber da Unido de até 4,5 bilhoes de reais por tarifas
congeladas desde o Plano Cruzado de 1986 até a desregulamentacao em 2002, mais um bilhao
de reais dos estados por ICMS cobrado indevidamente e outro um bilhao de outras fontes, em
total de 6,5 bilhoes a receber, contra 7 bilhées a pagar, ressaltando-se que a maior parte
dessa divida (70%) era cobrada por quem era o maior devedor a Varig, ou seja, o Estado.
Entretanto, sua vantagem na situacao era que com uma mao (Tesouro Nacional) devia, e com
outra (Petrobras e Infraero) cobrava e "nao-intervinha", e assim ajudava, com sua acédo e
"inaca@o”, a destruir a companhia que uma vez ajudou a se constituir, daquela vez sobre o

espolio da Panair."
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0 espolio do patrimonio da Varig seria levado a cabo nao pelas concorrentes mas pela propria
companhia, ao vender em 2005 suas subsidiarias de manutencao de material aéreo, a VEM, e

de transporte de carga, a Variglog.'®

A Variglog fora criada 5 anos antes para atender o departamento de transporte de carga geral
da Varig. No seu primeiro ano fiscal de operacao, 2001, cada quildmetro voado com carga
custou a Variglog 17,48 reais, enquanto cada quilometro voado com passageiros na Varig
custou 24,55 reais. Sendo a incidéncia do combustivel nesses precos de, respectivamente, 36%
e 19%, seriam gastos em 2001 até 6,29 reais com querosene por quildbmetro da Variglog,

enquanto a Varig queimava 4,66 reais por quilometro em combustivel.

Aparentemente, o transporte aéreo de passageiros aproveitava melhor o carissimo insumo do
petroleo, invalidando o mito de que o insumo energético determinaria que o transporte de
passageiros fosse mais deficitario do que o de cargas. A conseqiiéncia desse mito tem sido o
planejamento que relega esse transporte de passageiros ou a empreendimentos estatais, ou a

receber subsidios do Estado, o que neste caso é a mesma coisa.

Entretanto, o aproveitamento, que é a relacdo entre assento ou capacidade de carga
realmente comprada sobre a oferecida ao mercado, passou de 68 para 72% na Varig, e de 58
para 65% na Variglog de 2001 a 2005, otimizacao em 4 anos de 6 e 12%, respectivamente. Isso
significa que o transporte aéreo de carga evoluia em direcao a otimizacao de sua capacidade
produtiva no dobro da velocidade do transporte de passageiros, ainda que este mantivesse-se
"economico” quanto ao consumo do insumo petroleo, principal item dos custos aeroviarios, e

com aproveitamento maior (72%).

Assim, seria o transporte de carga o que viria a honrar as dividas do transporte de passageiros
quando esse entrasse em crise em 2005, seguindo a regra que valeu para o desenvolvimento
rodoviario, e que portanto valeria também para a salvacao do transporte aeroviario de

passageiros, pois esse ja era, entao, realizado pelos mesmos empresarios rodoviarios.

A subsidiaria de transporte de cargas da Varig, a Variglog, foi adquirida em leildo junto com a
VEM pela Aero-LB, empresa dominada pela companhia aérea estatal portuguesa TAP, e
revendida a Volo do Brasil, cujo capital é integrado por trés empresarios brasileiros e pelo

fundo de "private equity” norte-americano Matlin Paterson.

Com a liquidacdo de patriménio para o pagamento de outras dividas, o mesmo servico de
manutencao antes executado e ndo-pago internamente a Varig passou a ser executado por
empresa externa ao Grupo Varig —a VEM da TAP— e, portanto, mediante pagamento
antecipado. Como a companhia nao podia pagar por essa manutencao, uma vez vencidos os
prazos de tempo de voo cobertos pela Ultima manutencao, os avides da Varig passaram a nao
ser enviados para oficinas, mas para hangares, onde ficavam estacionados. Dos 24 avides que

compunham a frota internacional da Varig em abril de 2006, 8 estavam fora de operacao por
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falta de manutencao no ano anterior, diminuicao de um terco da capacidade produtiva em

material aéreo da companhia.'®

Deixando de usar o material aéreo (avides), a Varig passou a nao renovar os contratos de
leasing e a devolver os avides aos arrendadores, ao passo que a liquidacdo de patrimoénio nao
cobria as dividas que seguiam crescendo: em junho de 2006, a divida total da Varig ja
alcancava 8 bilhoes de reais, sem contar o programa de fidelidade dos consumidores, que
acresceria outros 500 milhdes de reais ao passivo da companhia. Nesse quadro depreciado, a
Varig foi finalmente leiloada por 20 milhdes de dodlares para a sua ex-subsidiaria de transporte
de carga, a Variglog, em julho de 2006, um ano apos entrar em processo de faléncia, quando

eram pedidos 500% do valor finalmente pago.'

Por essa seqiiéncia de vendas, os interesses estrangeiros alojados inicialmente no transporte
de carga conseguiram amealhar a participacao de mercado de passageiros da Varig, tornando-
se dono da companhia o fundo de investimentos Matlin Paterson, e através dele, financistas

estrangeiros.

Esses financistas triunfaram sobre seus concorrentes, do banco JP Morgan, representantes dos
interesses da General Electric, credora da Varig, e se apropriaram da Varig ao lado da TAP
que comprara a VEM, ex-subsidiaria de manutencédo. Do ponto de vista nacional, entretanto,
ambos compradores (Matlin Paterson mais TAP) e cobradores (General Electric e Estado)
agiram casados na espoliacao do patrimonio da Varig sob as regras da Nova Republica,

principalmente através da Lei de Faléncias.™

Foram por esses caminhos que as companhias aéreas "de novo tipo" tiveram sucesso, indo do
transporte de carga para o de passageiro. Alias, vale frisar mais uma vez que esse movimento
observado no transporte aéreo teve inicio no transporte rodoviario de carga na década de
1950, que dele passou ao de passageiros em Onibus e dai a transicao a outro modo, o
aeroviario, na década de 1990. Sua influéncia na reforma das companhias aéreas atingiu a

administracdo das empresas, emprestando-lhes nogdes rodoviarias na operagao™ e,
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lamentavelmente, também os mesmos infortUnios do conflito entre seus transportes privado e

publico, como nos surpreendeu na colisao do jato particular Legacy com o Boeing do véo 1907

da Gol em setembro de 2006.

Vbo 1907, estopim da crise do modo aéreo

Episodio catastrofico do servico de transporte, a queda do Boeing que causou a morte de 154
pessoas sobre o céu da Amazonia foi estopim de uma crise na aviacao civil, evoluindo para
uma "greve branca” dos trabalhadores do controle aéreo e para uma pane nas ligagdes aéreas

internas até o fim de 2006.

Quando introduzi o tema do transporte aéreo no inicio deste capitulo, enfatizei que esse
modo teria fundamental importancia no futuro de todo o setor de transportes, e
particularmente para o progresso do modo ferroviario que projeto, pois teria de ser do
mercado aeroviario que o transporte por trem finalmente tomaria influxo para se sustentar

como meio de transporte de passageiros de massa.

E quando coloquei essa meta, desde o inicio delineava que isso seria condicionado tanto pela
evolucao do modo ferroviario quanto pela propria evolugao da aviacao civil segundo as novas
caracteristicas introduzidas no subsetor pelo empresariado rodoviario e pelas mudancas
regulatorias, que liberaram as companhias “regionais” a operarem em todo o territorio

nacional,’ e foi dessas caracteristicas que tratei nos blocos anteriores.
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Faltava, ainda, tomar o tema das mudancas ocorridas em solo, isto &, alteracdes levadas a
cabo no espaco intra-urbano das cidades com os principais aeroportos no territorio do Estado
brasileiro, que eram causa e conseqiiéncia da evolucao das ligacoes aéreas, alteracoes essas
na divisao de fluxos entre aeroportos centrais e periféricos. Sustento a hipotese de que
através da analise dessas alteracgoes se identificarao as condicées do funcionamento
distorcido do subsetor que levou as condicdes de operacao descobertas pelo infortinio do
acidente do voo 1907 e pela "pane aérea” do fim de 2006, cujas causas poderiam ter sido

previstas antes da catastrofe e, se ndo o foram, ainda podem ser explicadas.

Se tomados os estudos do Departamento de Aviacao Civil feitos em 2002 para o planejamento
do subsetor aeroviario para as duas primeiras décadas deste século, la se encontrarao os
dados agregados por ligacdes entre aeroportos que embasam essa minha hipotese. Vejam-se

os quadros no anexo 1.

0 estudo segue o método exposto no anexo citado acima, que tomou como base de dados de
referéncia o PAX™ registrado de 1995 a 1999, em seguida comparou com dados de evolucao
urbana das cidades atendidas pelos aeroportos de cada ligacao (consumo de energia elétrica e

demografia), e com isso extrapolou as ligacoes aéreas para 2005, 2010 e 2020.

Desafortunadamente, em 1999 o pais "quebrou”, ou seja, o cambio monetario entre o Real e o
Délar flutuou abrindo desvalorizacao de 96% em dois meses, medida de "politica cambial” que
impactou o subsetor aéreo num acréscimo de custo por assento.km viajado de 30%, conforme

tratado no bloco Gol decola com o espdlio da Transbrasil."

Dessa maneira, se tomarmos por exemplo a ligacao SBGR-SBBR (pagina 3 do anexo 1), de
Guarulhos-SP a Brasilia-DF, veremos que o DAC projetou com "otimismo" com base no PAX
registrado nos anos de 1995 a 1999, que em 2005 seriam transportados nessa ligacao 869.166
passageiros, e que a barreira do um milhao de passageiros seria ultrapassada em 2010. A
projecao "pessimista” era de 579.444 passageiros em 2005, ultrapassando a barreira do um

milhdo quase em 2020.

Entretanto, os dados de 2004 registravam tao somente 235.363 passageiros na ligacao
Guarulhos-SP a Brasilia-DF, isto &, um fluxo muito inferior a projecao para o ano seguinte,
que afinal foi de 389.633 passageiros, ainda pior do que os "pessimistas” 579.444 passageiros
esperados pelo DAC desde 2002.

Entdo, por um lado temos o DAC projetando uma evolucao muito maior da que se observou de
fato. Mas além desse erro em quantidade, houve outro de qualidade, no que respeita a
distribuicao das principais ligacdes nacionais. Esse erro foi ndo perceber a migracao do fluxo

dos grandes aeroportos de periferia metropolitana (Confins-Belo Horizonte, Galeao-Rio de
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PAX é sigla usada na aviacdo aérea para designar passageiros aéreos por poltrona oferecida e ocupada.
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Essa variavel "FHC" da reeleicao presidencial nao constou na formula econométrica do DAC.
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Janeiro, Guarulhos-Sao Paulo) para os pequenos aeroportos centrais (Pampulha, Santos

Dumont e Congonhas, respectivamente).

Mas o planejamento militar do subsetor nada fez para evitar a superlotacao desses aeroportos
centrais, o que ja podia ser previsto desde 1999, como o préprio relatorio do DAC deixa
perceber, quando observou que "embora em 1995 os fluxos entre Aeroportos Internacionais de
Brasilia, Rio de Janeiro (SBGL) e Sao Paulo (SBGR) eram responsaveis pelos quarto e quinto
maiores movimentos de passageiros do Pais, em 1999 passaram a ocupar as nona e 112
posicdes. Pode-se atribuir a menor representatividade dessas duas ligacoes a transferéncia de
significativa parcela da demanda, principalmente aquela motivada por negocios, para os
aeroportos centrais, Santos-Dumont (SBRJ) e Congonhas (SBSP), objeto de analise do Grupo
6".1°

Dai que, embora ja identificasse os efeitos desse fenomeno de migracado da infra-estrutura da
periferia para o centro, o DAC nada podia fazer para resolver o problema anunciado, pois a
natureza desse fendmeno € intra-urbana e escapa as incumbéncias do 6rgao de regulacéo

subsetorial.

E a causa desse fendomeno intra-urbano, pelo qual ha "transferéncia de significativa parcela da
demanda" aeroviaria da periferia para o centro das principais cidades, é a conhecida
distorcao na divisao modal de transportes dentro dessas metropoles. Ja sabemos dos
problemas dos quais padecem os cidadaos metropolitanos para se deslocarem de um ponto a
outro dentro das cidades onde a predominancia do modo rodoviario entope a circulacao

interna e inviabiliza grandes deslocamentos em alta velocidade.

Mas quando se atenta para o funcionamento do modo aeroviario, aparentemente tao distante
das ruas, mas ainda assim dependente de seu funcionamento, é que se percebe como o
congestionamento rodoviario inviabiliza as solucées mais adequadas para o pleno
funcionamento dos outros modos de transporte, como deveriam ser os grandes aeroportos de

periferia para o modo aeroviario.

E obstaculizado pelas conseqiiéncias do rodoviario intra-urbano, o subsetor aeroviario é
forcado a efetuar vultosas transformacdes em solo para operar em espremidos aeroportos no
coracao das maiores cidades do pais, a revelia da boa norma da aviacao e contra o senso de

alocacao dos recursos energéticos.

O resultado exterior da combinagdo dessas duas mudancas no subsetor aeroviario —a migracao
para os centros urbanos por baixa acessibilidade intra-urbana, e o impulso dado pelas
companhias de novo tipo que deram caracteristica de transporte de massa para o subsetor—
foram esses acidentes do véo 1907 e da superlotacao, a exposicdo dramatica da contradicdao
entre as empresas do subsetor e os aparelhos de Estado que as regulam, ou seja, denunciando

o superdesenvolvimento das ligacbées aéreas em relac@o ao controle operacional.

Essa distorcao ficou clara quando os controladores aéreos resignaram-se a seguir trabalhando

nas condigbes impostas para manejarem o fluxo do mercado aéreo. Com isso forcaram o
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IAC, Fluxo de Passageiros nas LigacGes Aéreas Nacionais, Brasilia, DAC, 2002, p. 18.
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mercado a seguir as normas operacionais, diminuindo drasticamente o movimento aéreo e
causando a explosao dessa contradicao entre um mercado privatizado desde 1990 que
aumentava o fluxo interno sob uma forma de regulacao da operacédo herdada do periodo

anterior, de dominio militar.

Uma vez revelada, deve-se agora adaptar o controle operacional ao mercado, e nao o
contrario como provisoriamente forcou a categoria organizada dos controladores. E isso

porque se provou rapidamente que a situacao "normal” é insustentavel.

Portanto, a queda do Boeing da Gol por, entre outras causas, erro do controle de v6o; e a
"pane aérea"” do fim-de-ano quando houve superlotacao de partidas e chegadas nos aeroportos
sdo explicadas por essas novas caracteristicas do subsetor, que devem ser enfrentadas na

Parte Prospectiva.

Além disso, quando for o caso de se pensar a solucado dos transportes intra-urbanos a luz da
adequacao de todos os modos operando no territério do Estado brasileiro pela
multimodalidade, devera ser dada preferéncia para a construcdo de trens-expressos que
liguem aeroportos de centro aos de periferia, tanto para o transporte de passageiros como de
cargas. Essa é a causa de se reviver o antigo projeto do trem-rapido Viracopos (Campinas)-
Congonhas (Sao Paulo) -Cumbica(Guarulhos) - Santos Dumont e Galeao(Rio de Janeiro) feito

pelo GEIPOT no apagar de suas luzes em 1999."”

Essa faceta do "novo" modo aeroviario com as companhias de baixo custo é a parte que
interessa a este trabalho quanto a possibilidade historica de transicao intermodal, tanto das
cargas e clientes, quanto de capital setorial. E esse caminho devera ser aberto pelo
transporte de carga geral, de alto valor agregado, como se viu ocorrer historicamente no caso

da Varig e Variglog.

Hoje esse servico de transporte de carga por avido é executado pela Rede Postal Noturna dos
Correios, feita por concessao desse servico postal aeroviario a transportadoras privadas, assim
como sao concessdes de servico publico todo as operadoras do mercado de transporte aéreo

de carga.
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Em 18 de maio de 2006 ocorreu em Sao Paulo o seminario organizado pela AD-Trem, "Transporte Interurbano de
Passageiros - Desafogando as Grandes Cidades Brasileiras”, no qual os representantes do Governo Federal, Ministério
dos Transportes e BNDES, anunciaram a retomado dos estudos de viabilidade do trem rapido Sao Paulo-Rio de
Janeiro, Ultimo trabalho feito pelo GEIPOT (com consultoria alema). Concorrem agora as propostas italiana (Italplan)
e do consorcio Odebrecht-Siemens. O BNDES se mostrou mais inclinado em aceitar a proposta da Italplan, que tem
projeto-modelo pronto a implantar (na bitola de 1,435m), e sem encargos de capital inicial do Estado, apenas
garantia de energia livre da Usina de Angra 2 e dominio da faixa lindeira por 50 anos.



Competicdo imperfeita nos Correios

0 caso dos Correios € importante neste trabalho porque essa empresa publica de servicos
postais opera eficientemente ampla e complexa rede de transporte, com 23 ligacGes aéreas
entre as capitais e principais cidades do pais, integrando meios rodoviarios e aeroviarios,
tendendo ao desenvolvimento de estruturas apropriadas de transicao intermodal em direcéo a

multimodalidade.

Todavia, os Correios nao possuem a concessao para operacao das ligacoes aéreas, servico que
¢ realizado por companhias privadas. Destacam-se nesse mercado de prestacao de servico aos
Correios, atualmente, as companhias Skymaster e Beta, devendo suas manchetes na imprensa

a suspeita levantada na CPMI dos Correios de operarem como truste.

Sem que se alongue esse ponto além do necessario, é elucidativo para este projeto
reconhecer como um caso tipico de mais um "escandalo de corrupgao” é sintoma da propria
deformacao da relacao entre Estado e empresa concessionaria de servico publico. Neste caso,
o alegado "truste” entre Skymaster e Beta torna patente um erro de regulacao desse mercado.
Ou melhor, impede que se distinga nesse caso de "monopolio de fato" qual parte foi
engendrada tao-somente por "motivos inconfessaveis”, e qual parte fora arranjo informal

conseqiiéncia de regime formal inapropriado.

Que a informalidade vem salvando o pais da ineficiéncia imposta ao Estado por mas
administracdes, disso nossa histdria esta repleta de exemplos que foram exaustivamente
tratados pelos historiadores. Mas especialmente neste caso, a concessao arranjada de
maneira ineficiente, tanto para a companhia concessionaria quanto para os Correios
concedente, suscitou tanto esses recorrentes “escandalos de corrupgao”, quanto inovadores

projetos que prometem solucoes de vulto para este e outros problemas do setor.

Assim foi que, ao cabo desse inquérito politico, com os contratos da Rede Postal Noturna
investigados, obteve-se como resultado o ressurgimento do interesse dos Correios em possuir

uma companhia aérea propria.' Esse projeto dos Correios interessa particularmente a
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"0 que se viu, efetivamente, e as investigacoes o demonstram a larga, foi uma articulagdo com vistas a promover
fraude a licitacdo, um consorcio informal entre empresas que anunciam disputar um jogo que, observado de perto, é
claramente de cartas marcadas”. CONGRESSO NACIONAL. Relatorio Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |.
Brasilia, 2005, p. 109. "Em 15/4/2002, o Sr. Antonio Augusto Conceicdo Morato Leite Filho [da empresa Promodal]
firmou acordo com a empresa Skymaster, denominado '‘Contrato de Permuta/Participacao de Cotas das Empresas
Skymaster Airlines Ltda - CNPJ/MF N° 00.966.339/0001-47 e Promodal Logistica e Transp. Ltda - CNPJ
57.679.826/0001- 04, segundo o qual o Sr. Morato passaria a ter 50% de participagao no fundo de comércio da
Skymaster e os socios da Skymaster, 50% no fundo de comércio da Promodal”. CONGRESSO NACIONAL. Relatério Final
dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 123.
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"A operacao direta é uma idéia antiga na empresa, que voltou a tomar corpo apos a realizacdo, no ano passado
[2005], da CPMI dos Correios, que apontou indicios de superfaturamento e irregularidades na contratacéao de
companbhias aéreas e outros servicos”. CAMPASI, Roberta; ADACHI, Vanessa. "Correios estudam operacéo direta da

malha aérea". Valor Econémico. S&o Paulo, 7 ago. 2006.
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proposta que faco neste trabalho na proxima Parte Prospectiva, e por isso € importante

deixar marcada aqui a causa que levou a formulacao desse projeto.

Até a década de 1990, o servico de transporte aéreo de malotes dos Correios era contratado
diretamente das companhias aéreas de transporte de passageiros que detinham as concessoes
das ligacOes aéreas entre as capitais brasileiras. Devido a "situacdo de irregularidade fiscal em
que se encontravam algumas das maiores companhias aéreas do pais”,” da década de 1990
em diante, o Tribunal de Contas da Unido outorgou a licitacao desse servico prestado aos
Correios, desde quando passou a ser executado por empresas privadas especializadas, das
quais destacam-se a Beta e a Skymaster. O periodo coincide com o da reforma do subsetor
aeroviario pela entrada em cena das companhias de transporte de carga —Vaspex, Variglog e,
depois, TAM Express e Gollog— aliadas das novas companhias aéreas de baixo custo; e pelo

acesso das companhias regionais ao mercado nacional.

No caso do transporte de carga geral pela Rede Postal Noturna dos Correios, a disputa pelos
contratos de concessao de duragao anual engendrou arranjos empresariais singulares, como é
0 caso do alegado "truste” de Beta e Skymaster. Esses arranjos foram feitos folgadamente

antes de 2003, sendo, inclusive, pasmem, lavrados em cartorio!>

Foram feitos contratos sob os nomes de "Instrumento Particular de Promessa de Permuta de
Participacdes Societarias, Dissolucao de Sociedades de Fato e Outras Avencas”, pelo qual Beta
e Promodal constituiram sociedade de fato de 1997 a 2002, e outro sob o nome de "Termo de
Compromisso de Subcontratacao”, celebrado entre Beta e Skymaster em 2000, e reformado
em 2002 sob o nome de "Contrato de Permuta/Participacao de Cotas das Empresas Skymaster
Airlines Ltda - CNPJ/MF N° 00.966.339/0001-47 e Promodal Logistica e Transp. Ltda - CNPJ
57.679.826/0001-04", para mutua subcontratacao da empresa perdedora nas concorréncias

publicas da Rede Postal Noturna.*? O primeiro termo foi assinado em 21.7.2000, sexta-feira, e
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CONGRESSO NACIONAL. Relatdrio Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 112.
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O Sr. Luiz Otavio Gongalves, empresario da Skymaster, alegou em sua defesa na CPMI dos Correios: "Mas eu tinha as
duas aeronaves, como a Beta também tinha as duas aeronaves. 56 tem que, se o senhor [Relator da CPMI] verificar os
termos do contrato, vai verificar que é um dos contratos mais rigorosos que tém no Pais, porque, se nao, a Empresa
Brasileira de Correios e Telégrafos nédo teria condicdo de fazer Sedex e essas entregas rapidas. Entdo, nds
precisariamos, sim, de uma aeronave em standby. Para o senhor ter idéia, qualquer aeronave que trabalha para os
Correios, o senhor tem de ter uma aeronave de standby ou de reserva, por qué? Porque as multas sdo pesadissimas.
As multas comecam a partir de meia hora de atraso; comecam a ser multadas em 5%, 10%, 15%, 20%, chegando a 60%
e atualmente a 100%. E atualmente nao comeca nem com meia hora, nao; comeca com quinze minutos. Acho que
todos nds estamos acostumados a viajar de avido. Se isso fosse aplicado na aviacao comercial, acho que nao tinha
uma empresa que aguentasse pagar essas multas. Entao, a intencao desse termo [de 21.7.2000] aqui nao foi burlar a
licitacdo; foi garantir que nds teriamos uma aeronave de reserva”. CONGRESSO NACIONAL. Relatorio Final dos
Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v I. Brasilia, 2005, p. 120.
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Diz o Termo de Compromisso de 2000: “A subcontratacao devera ser feita de forma que a meta seja que cada

empresa opere 50% (cinglienta por cento) de cada uma das linhas adjudicadas. Se a linha exigir 2 (duas) aeronaves

simultaneamente, a subcontratacado devera prever o uso de uma aeronave de cada empresa ao mesmo tempo. Se a



foi usado na terca-feira seguinte para as propostas da Concorréncia n° 010/2000, que licitou

cinco linhas da Rede Postal Noturna. As principais linhas da rede eram:
A: Fortaleza-Salvador-Rio de Janeiro-Sao Paulo-Brasilia-Manaus;

C: Manaus-Brasilia-Sao Paulo-Rio de Janeiro-Salvador-Fortaleza;

F: Recife-Salvador-Sao Paulo-Porto Alegre e volta.

As linhas A e C, que interligam os quatro nos da Rede Postal Noturna (SP, RJ, BA e DF) e
movimentam 24% de toda a carga aérea contratada pelos Correios,*® foram operadas pela
Skymaster de junho de 2001 a abril de 2005, sendo somente a partir de 2002 concedidas por

pregao.®

A vitoria de 2001 da Skymaster conquistada com a presteza de apresentar-se nos aeroportos
de Fortaleza e Manaus apenas 49 minutos apos enviar sua proposta aos Correios nao mostrou o
servico "de exceléncia” desejado pelos reguladores. Demonstrou sim uma forma de "parceria”
entre empresa publica e empresa privada que por si mesma corrompe a estrutura do Estado,

mais do que causa “corrupgao” nas biografias dos politicos acusados.

Supondo-se que a empresa candidata fosse contrata no instante seguinte a apresentacao de
sua proposta, como poderia uma companhia sedeada em Manaus deslocar um aviao a
Fortaleza em menos de 3 horas, e aprontar um na mesma cidade de Manaus em apenas 49

minutos depois de enviada a proposta ao cliente, sem que fosse favorecida pelo Estado?®®
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linha exigir apenas 1 (uma) aeronave, devera ser usado, alternadamente, a cada semana, uma aeronave de cada
contratante”. CONGRESSO NACIONAL. Relatério Final dos Trabalhos da CPMI “dos Correios”. v 1. Brasilia, 2005, p. 118.
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CONGRESSO NACIONAL. Relatério Final dos Trabalhos da CPMI “dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 153.
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Antes de 2002 a Skymaster fora dispensada de licitacao na operacao das linhas A e C. A Skymaster recebeu durante o
periodo de operacao dessas duas linhas, de 26.6.2001 a 29.4.2005, o total de R$3.709.761,33. Em 1997, o preco do
quilograma transportado pela concorrente Interbrasil era de R$1,20, que foi substituido em 2001 "em regime de
emergéncia” pela Skymaster por R$0,72, sendo contratada um més depois a Variglog com o preco unitario para o
mesmo servico de R$0,92 por quilograma transportado, que durou 48 dias até que finalmente a linha foi reconcedida
a Skymaster por R$1,65 por quilograma transportado no mesmo aviao cargueiro Boeing 707, um acréscimo de 230%
em um més e meio. Lembrando o que foi posto no inicio deste capitulo sobre a composicao de custos da aviacao
aérea, na qual predomina o preco do combustivel, sabe-se pelas planilhas da Skymaster para o pregéo de 2003 que o
querosene de aviao (QAV) compunha 58% do seu custo operacional. O relatério da CPMI investigou que “em igual
periodo, o Ddlar Americano variou 4,74%, o combustivel de aviacao, 26,21% e o IGP-M, 1,85%, sendo esses os
indexadores utilizados para atualizacdo das parcelas da planilha de custos das companhias de transporte aéreo de
carga”. CONGRESSO NACIONAL. Relatorio Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 114, 130 e
132. Posteriormente, iniciado o periodo de pregdes, o preco unitario do quilograma transportado foi acertado entre
Correios e Skymaster por R$1,79. CONGRESSO NACIONAL. Relatério Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v .
Brasilia, 2005, p. 136 e 155.
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E de conhecimento publico que Luiz Otavio Goncalves, socio da Skymaster, respondeu & pergunta da CPMI sobre seu
local de domicilio, dizendo que nao morava em parte alguma, estava sempre voando. Somente quando seus

documentos foram exigidos que disse ser cidadao de Belo Horizonte.
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Esse favorecimento nao implicou em favorecer o servidor publico em troca, pois todo o favor

que a Skymaster ja fazia era "salvar a pele" dos Correios ao cumprir os seus prazos.

Lembre-se do depoimento do presidente da companhia concessionaria, Luiz Otavio Gongalves,
que sentia-se acossado pelas multas de 30, 60 e até 100% pelos atrasos, que contavam mesmo
15 minutos. Portanto, para que os dois avides da Skymaster pudessem chegar no horario
contratado em Manaus e Fortaleza naquele mesmo dia de 26.6.2001, fez-se preciso que eles
ja estivessem la antes de a proposta ser aceita. Portanto, para que os Correios garantissem
uma necessidade do transporte, a empresa publica burlou uma necessidade dos contratos do
Estado, o que era menos importante do que permanecer operando, ainda que dentro de um

regime juridico inapropriado.

Para a linha F concorreram em 2000, coincidentemente, apenas Skymaster e Beta, saindo
vencedora a segunda, que subcontratou a primeira para a operacao. Com contrato
superfaturado, mesmo dividindo entre as duas empresas o subsidio estatal, cada uma ainda
saia com um lucro de 25% sobre o que faturara no periodo anterior a companhia concorrente,

a Variglog, pelo mesmo servico.®

Esses contratos entre Beta e Skymaster entraram em crise em 2003, quando ocorreram
mudancas na "estrutura de decisdes” dos Correios, efetivadas por um processo de
renegociacao de todos os contratos da Rede Postal Noturna.?” Os Correios entao proibiram a
subcontratacao de uma companhia pela outra, e solicitaram a abertura das planilhas de
composicao de precos das companhias concessionarias para investigar a capacidade ociosa das

empresas. A Unica concessionaria da Rede que se negou a abrir suas planilhas foi a Skymaster,
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Inquirido se houvera combinacédo de precos em favor da Beta na Concorréncia, o dono da empresa, Antonio Augusto
Morato Leite Filho, respondeu a CPMI: "Nao digo ‘combinacao’. Combinacdo é uma palavra forte". O preco oferecido
pela Beta foi de R$193.940,00, tendo a Skymaster pedido R$206.000,00, e o contrato saido, afinal, por R$283.772,75
para a Beta. Computado o periodo anterior a julho de 2000 quando comegou a ser feita a concorréncia, mas quando a
Beta ja era contratada pelos Correios para operar a Linha F, dispensada de licitacdo, a Beta recebeu durante o
periodo de 2000 a 2005 de operacao da linha F o total de R$2.597.363,21, dos quais 50% deveriam ir para a Skymaster
de acordo com o Termo de Compromisso de 21.7.2000. CONGRESSO NACIONAL. Relatdrio Final dos Trabalhos da CPMI
"dos Correios". v |. Brasilia, 2005, p. 116.
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No Contrato de Representacédo e Novos Negocios, firmado entre Skymaster e Beta em 21.8.2002, conseqiiéncia
elaborada daquele Termo de Compromisso de 2000 e do Contrato de Permuta/Participacao de 15.4.2002 —o qual fora
rescindido duas semanas antes desse novo Contrato "por razdes alheias" a CPMI—, constava a seguinte clausula
preventiva: "Caso haja mudanca na atual estrutura de decisdes dos Correios, este contrato devera ser rediscutido em
todas as sua clausulas, visando a sua adequacao as novas estruturas, inclusive ser rescindido, se for o caso”.
CONGRESSO NACIONAL. Relatério Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 124. Assinado em
21 de agosto de 2002, dois meses antes da Promodal —empresa associada a Beta pelo "Instrumento Particular” de
1997 e que "desfizera" a associacao uma semana antes da assinatura do Contrato de Representacao— transformar-se
na terceira maior doadora oficial da campanha do Partido dos Trabalhadores a Presidéncia naquele ano, com 800 mil
reais, os associados previam a "mudanca da atual estrutura de decisdes"”, e tomavam medidas praticas quanto a isso,
como a doacgao a campanha favorita, pois, segundo o empresario Anténio Augusto Morato Leite Filho, dono de Beta e
Promodal, ele "nao poderia ficar de fora' quando ja estava definido de quem seria o futuro governo do pais".
MEIRELES, Andrei. "Conexao perigosa“. Revista Epoca. Sao Paulo, n. 372, jul. 2005, p. 30.



operadora das linhas de Manaus e Fortaleza, enquanto as outras companhias aceitavam a

proposta dos Correios de reducao dos precos.*®

Para as linhas A e C, operadas pela Skymaster que se negara a publicar sua composicao de
precos, foi aberto pregao no fim de 2003, no qual o edital previa reducao de 11% da carga
contratada, buscando a reducao do valor do contrato pela reducao da capacidade comprada,

em vez de reduzir o 6cio da capacidade produtiva da companhia.

A reforma de 2003 imp0s discordia entre as empresas e a concorréncia real aflorou, levando
ao rompimento dos contratos de truste de 2000 e 2002. A partir de junho de 2005, um més
antes das dendncias que levaram as empresas a freqgiientarem a CPMI dos Correios, outra
reforma foi feita na Rede Postal Noturna, que foi reconcedida, cabendo a Skymaster operar a
linha Fortaleza-Salvador-Rio de Janeiro-Sao Paulo-Porto Alegre, ida e volta por R$1,26 o
quilograma transportado; e a Beta operar as linhas Recife-Salvador-Sao Paulo-Salvador-Recife,

e Manaus-Brasilia-Sao Paulo-Brasilia-Manaus recebendo R$1,70 por quilograma transportado.”®

Por essa reforma de 2005, os Correios deixaram de contratar capacidade de carga em avides
particulares, para fretar todos esses avioes exclusivamente para carregar os malotes postais.
Assim se deram as condicdes necessarias para que se possa, apos o "escandalo de corrupcao”,
dar o passo seguinte e formar uma companhia aérea propria dos Correios para executar esse

servico publico.
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Em depoimento a CPMI, Luiz Otavio Gongalves, socio da Skymaster, relatou sentir-se "frontalmente prejudicado por
um elemento do PT [Partido dos Trabalhadores]". Refere-se a Lelinton de Souza, presidente do grupo de trabalho que
implementou as mudancas em 2003. Um “"escandalo de corrupgao” rondou Venancio Rossi, consultor contratado pelos
Correios para esse grupo de trabalho que teve as contas de hospedagem pagas pela Promodal. CONGRESSO
NACIONAL. Relatério Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 140; e MEIRELES, 2005, p. 33.
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Os valores dos contratos renderam RS 82.458.852,96 para a Skymaster e RS 7.956.316,72 para a Beta. CONGRESSO
NACIONAL. Relatério Final dos Trabalhos da CPMI "dos Correios”. v |. Brasilia, 2005, p. 117 e 144.

87



A sobrevida das ferrovias

As concessoes regionais

De uma malha original de 25.896 km da RFFSA, concedidos por 30 anos a partir de 1996 a
empresas privadas, o Governo fez surgir as atuais 13 ferrovias. Cada uma, ainda que
controlada por mesmas empresas ou holdings, tem como base material a antiga malha

regional da Rede Federal, dividindo-se as principais concessoes segundo a tabela:

Tabela 4 - Regionalizacdo das ferrovias concedidas?"®

Extensao por bitola
em 2006
Extensdo concedida Expansdo
Malhas Regionais | Data do Leilao | Inicio da Operagao em leildo Concessionaria 1,60m | 1,00m |Mista| Total bruta

1|Tereza Cristina 26.11.1996 1.2.1997 164|km |FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 164 164 km 0fkm
2[Sudeste 20.9.1996 1.12.1996 7.674]km |MRS - MRS Logistica S.A. 1.632 42| 1.674 km 0fkm
3|Centro-Leste 14.6.1996 1.9.1996 7.080[km [FCA - Ferrovia Centro-Atlantica S. A. 7.885| 208| 8.093km | 1.013[km
4|Nordeste 18.7.1997 1.1.1998 4.238]km |CFN - Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A. 4.220 18 4.238 km 0fkm
5[sut 13.12.1996 1.3.1997 6.586|km [ALL - América Latina Logistica do BrasilS.A. 7.214] 11| 7.225/km | 639km
6|Oeste 5.3.1996 1.7.1996 1.621|km [NOVOESTE - Ferrovia Novoeste S. A. 1.942 1.942 km 321|km
7[Paulista 10.11.1998 1.1.1999 4.236|km |FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A. 1,513 241| 275| 2.029 km | -2.207|km
8 12.5.1989 5.4.1999 504|km |FERRONORTE - Ferrovias Norte do Brasil 504 504 km ofkm
9 10.12.1996 1.3.1997 248|km [FERROESTE / FERROPAR 248 248 km 0fkm
10 27.6.1997 ** 27.6.1997 905 |km [EFVM - Estrada de Ferro Vitoria a Minas 905 905 km 0fkm
1" 27.6.1997 ** 27.6.1997 892|km |EFC - Estrada de Ferro Carajas 892 892 km 0fkm
2 1.9.1987 1.1.1996 311|km |VALEC / Estrada de Ferro Norte Sul 311 311 km 0fkm
25.599 [km |[TOTAL 4.852|22.819| 554| 28.225 km | 2.626|km

“Nao foi leiloada como parte da RFFSA, mas uma concessao por 90 anos para construgao da ferrovia.

“*'Nao foi leiloada; & parte integrante da privatizagao do patriménio da Companhia Vale do Rio Doce.
*** Nao foi leiloada como parte da RFFSA, mas uma concessao por 90 anos para construgao e exploracao da ferrovia. Uma subconcessao por
30 anos estava prevista para ser leiloada em novembro de 2006.

Dessas ferrovias surgidas pela concessao das superintendéncias regionais da RFFSA, interesse
observar o caso da empresa que foi contratada para operar a superintendéncia sul-atlantica,

hoje América Latina Logistica.

ALL une rodovia a ferrovia

Concessionaria da malha sul da RFFSA, a América Latina Logistica opera esses 7 mil
quilometros de estradas de ferro na regido sul do Brasil interligadas a outros 7 mil
quilémetros adquiridos em concessoes de trés ferrovias argentinas em 1999, a Ferrocarril
Mesopotamico, a General Urquiza, e a Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico General San Martin.
Atinge em ambos paises 6 de seus principais portos, alcangando inclusive o Chile, através de

operacbes multimodais envolvendo os modos ferroviario e rodoviario.

A diferenca principal da ALL para as outras concessionarias da RFFSA é que ela é uma
empresa de logistica, nao simplesmente uma ferroviaria. A esséncia da diferenca esta em que
seus interesses de oferecer servico de transporte “porta-a-porta”, logistica completa de

transporte, levaram-na a comprar inclusive a transportadora rodoviaria Delara em 2001, e
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Fonte: ANTT. Evolucdo recente do transporte ferrovidrio. Brasilia, junho de 2006. Do total de 25.896km, 25.599km

foram concedidos por 30 anos, sendo os 297km restantes privatizados junto com a Companhia Vale do Rio Doce.
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Com essa aquisicdo, assumiu os seus contratos de transporte rodoviario no Brasil, Argentina, Uruguai e Chile.



assim integrar dois modos de transporte em atividade complementar que, de outra maneira,

permaneceriam em competicao.

Uma empresa que integra dois modos em atividade complementar de transporte, e que nédo é
apenas proprietaria de empresas em dois subsetores, como é o caso das companhias aéreas de
novo tipo dos empresarios rodoviarios. E foi essa empresa que se tornou em meados de 2006,
com a ajuda do Governo, a maior ferrovia do pais em extensao, através da revenda da Brasil

Ferrovias, concessionaria da malha paulista.

O caso da Brasil Ferrovias

A Brasil Ferrovias, concessionaria das malhas oeste e paulista da RFFSA, foi a empresa que
abriu e fechou o ciclo de arrendamento privado da malha publica da Rede Federal. Comecou
arrendando a malha Oeste, em 1.7.1996, no primeiro leilao da Rede. Ao fim do processo de

concessoes, arrendou a malha paulista em 10.11.1998, no Gltimo leildo da RFFSA.

A compra da malha oeste pela Brasil Ferrovias seguiu o contrato de concessao de 1° julho de
1996, no qual se lé: "A Concessionaria pagara pela concessao a importancia de RS
3.118.000,00 (trés milhdes, cento e dezoito mil reais), equivalentes a 5% (cinco por cento) do

lance vencedor do leilao, conforme estabelecido no Edital n° PND/A-05/95".%2

Segundo esses numeros dados, tem-se que o valor total do leildo seria, portanto, de 62,3
milhdes de reais. A concessionaria, no entanto, pagou no ato do leildo apenas 409 mil reais,
ou 5% da primeira parcela que seria de 8,18 milhdes de reais, portanto. Esta primeira parcela

nao passaria de 13,12% do valor total do leilao.

O restante do saldo de venda seria pago "em 112 (cento e doze) parcelas trimestrais no valor
de RS 100.500,00 (cem mil quinhentos reais) cada uma", reajustadas pelo IGP-DI da FGV, por

um periodo de 28 anos, dados os dois primeiros anos de caréncia.

Seriam pagos em prestacoes, entdo, 11,25 milhdes de reais nao reajustados, além daqueles
409 mil reais, totalizando 11,66 milhoes de reais nao reajustados, ou nao mais do que 36% do

valor de venda no leilao.

N&o pude deduzir durante meu estudo a razao dessa porcentagem, e o por qué desse preco de
leilao. Quadro semelhante é verificado nos outros contratos de concessao das malhas

regionais da RFFSA, como mostrado na tabela:
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CONTRATO DE CONCESSAO QUE ENTRE SI CELEBRAM A UNIAO, POR INTERMEDIO DO MINISTERIO DOS TRANSPORTES E A
EMPRESA FERROVIARIA NOVOESTE S.A., PARA A EXPLORACAO E DESENVOLVIMENTO DO SERVICO PUBLCO DE
TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA NA MALHA OESTE. 1 jul. 1996. De conhecimento publico. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br>. Acesso em: 28 jun. 2006.
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Tabela 5 - Leilées das malhas regionais da RFFSA*'?

%
valor total pago (B)

Data do entrada paga nos 30 anos de |valor da valor global do % (A) [/
leildo Concessionaria no leilao (A) |12 parcela concessdo (B) |concessao (C) (leilao (D) /(D) (D)
5/3/1996|NOVOESTE - Ferrovia Novoeste S. A. 409.000,00 8.180.000,00| 19.436.000,00| 3.118.000,00| 62.360.000,00|0,66%|31%
14/6/1996[FCA - Ferrovia Centro-Atlantica S. A. 3.169.000,00( 63.380.000,00| 116.048.000,00| 15.845.000,00| 316.900.000,00| 1,00%| 37%
20/9/1996|MRS - MRS Logistica S.A. 13.333.665,00| 266.673.300,00( 366.839.300,00( 44.445.550,00| 888.911.000,00( 1,50% | 41%
26/11/1996|FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 177.375,00 3.547.500,00 6.907.500,00 925.500,00( 18.510.000,00(0,96%|37%
13/12/1996 |ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A. 4.510.000,00| 90.200.000,00( 116.240.000,00( 10.830.000,00| 216.600.000,00|2,08%| 54%
18/7/1997|CFN - Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A. 331.560,00 6.631.200,00 9.331.200,00 790.000,00( 15.800.000,00(2,10%|59%
10/11/1998|FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A. 2.917.225,00| 58.344.500,00| 58.691.388,82| 12.252.345,00( 245.046.900,00(1,19%| 24%

Mas n&o so por isso € a Brasil Ferrovias emblematica do processo de concessao de ferrovias
para operacao privada. Aconteceu que os capitais associados na Brasil Ferrovias nao eram
propriamente privados, como seria de se esperar, mas majoritariamente do BNDES e da Previ
e Funcef —fundos de pensao dos trabalhadores do Banco do Brasil e da Caixa Econémica

Federal.

Fato € que os fundos de pensao tém seus capitais formados pelo acimulo de poupangas de
propriedade de cada trabalhador assegurado, capital de propriedade privada, portanto. Mas
suas diretorias sao indicadas pelo Governo Federal, dai que aquele capital esta sob posse e
administracdo publica. Uma confusdo que ajuda em muito a operagdo do Governo no mercado
de capitais, possibilitando, inclusive, uma privatizacao "de aparéncia” como a da Brasil

Ferrovias.

Considerando essa situacao como impropria, os gestores dos fundos de pensao planejaram a
revenda da malha oeste e paulista para empresa que fosse, de fato, ferroviaria. Conseguiram
revendé-la em maio de 2006 a ALL, que ja controlava as malhas ao sul de Sao Paulo. A época

da revenda, os agentes publicos ja eram proprietarios de 80% do capital da Brasil Ferrovias.

Com a sua revenda em maio de 2006 a ALL, por 1,4 bilhdo de reais, encerrou-se a primeira
etapa de concessoes das ferrovias publicas a empresa privadas, coincidindo com a
comemoracao dos 10 anos da primeira concessao, coincidentemente a mesma Brasil
Ferrovias. Em evento organizado pela ANTF, associacdo das concessionarias, foram apontados
prognosticos para os proximos 20 anos do subsetor, dos quais tratarei mais adiante. Por
enquanto, é importante tratar especificamente o carater peculiar com que se deu o
encerramento dessa primeira fase de 10 anos de concessao, marcado no caso da revenda da

Brasil Ferrovias dos agentes publicos para empresa privada.

A Brasil Ferrovias fora dividida no inicio do ano de 2006 em duas empresas, para efeito de
divisao da venda das acdes de suas controladoras, ficando sob o nome de "Brasil Ferrovias” a
administradora dos 1.621km da malha oeste da RFFSA renomeada Ferrovia Novoeste, de
bitola métrica, e sob o nome de “Nova Brasil Ferrovias”, a administradora das bitolas largas
dos 4.237km da Ferroban (ex-FEPASA) e dos 504km da Ferronorte, que ligam Santos ao Mato
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ACERVO DOS CONTRATOS DE CONCESSAO DAS FERROVIAS DA RFFSA. De conhecimento publico. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br>. Acesso em: 28 jun. 2006.




91
Grosso do Sul, através da conhecida "Ferrovia da Soja", construida para o "Rei da Soja" Olacyr

de Moraes, em 1994-8.

Apos aporte de mais de 1 bilhao de reais nos ultimos dois anos da empresa (2004 e 2005) por
parte dos socios controladores Previ e Funcef e mais 500 milhées do BNDES, as participacoes
dos socios (exceto a do BNDES) foram postas a venda no mercado, isto €, aproximadamente
49% do capital votante ficaram disponiveis para serem transferidos a um comprador
interessado. Os socios vendedores Previ e Funcef reservaram-se, ainda, a opgao de venderem
parte das acoes e permanecerem sdcios minoritarios, com algum direito de tag along

comutado com o BNDES.?**

No entanto, a faléncia da Brasil Ferrovias —bitola larga e métrica— foi decretada em
13.3.2006, segundo pleito do credor Scala Participacdes e Negocios Ltda., do qual a Brasil
Ferrovias ndo reconhecia a divida alegada de RS 5,6 milhdes referente a nota promissoria por

acoes da Ferronorte.*®

Revenda da bitola larga

Os principais interessados na Nova Brasil Ferrovias, holding da Ferroban e Ferronorte (bitola
larga), foram inicialmente a ALL Logistica e a MRS Logistica, as duas maiores operadoras do
subsetor, sendo que esta Ultima desistiu do processo na Gltima hora.*¢ Mas como a Nova Brasil
Ferrovias abrira o seu "data room" com informacoes sigilosas de sua operacao aos virtuais
interessados em compra-la, foi dado acesso a sua contabilidade —ou pelo menos ao que dela
foi disponibilizado— a MRS e a alguns outros virtuais compradores que puderam ter melhor
conhecimento das dificuldades financeiras dos fundos mantenedores —além da ALL que afinal
a comprou. Uma nova rodada de negociacéo e oferta de precos tornou mais dificil a barganha
do lado dos fundos controladores, com mais vantagens do lado dos virtuais compradores, ALL

no caso, ja que os outros candidatos nao passavam de compradores virtuais.
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Essas eram as especulacdes de analistas de mercado consultados pelo jornal Valor Econémico, que ainda n&o sabiam
oficialmente de nenhum arranjo societario entre os vendedores, que afinal nao se confirmou. ADACHI, Vanessa;
RIBEIRO, Ivo. "MRS e ALL fecham propostas para levar a Brasil Ferrovias". Valor Econémico. Sao Paulo, 20 mar. 2006.
"0 tag along é previsto na legislacdo brasileira (Lei das S.A., Artigo 254-A) e assegura que a alienacao, direta ou
indireta, do controle acionario de uma companhia somente podera ocorrer sob a condicao de que o acionista
adquirente se obrigue a fazer oferta publica de aquisicdo das demais a¢des ordinarias, de modo a assegurar a seus
detentores o preco minimo de 80% do valor pago pelas acdes integrantes do bloco de controle”. A ALL possui desde
11.5.2004 100% de tag along em suas acdes na Bovespa. Disponivel em:

<http://www.bovespa.com.br/Empresas/HomeEmpresas/tag.htm>. Acesso em: 5 jan. 2007.
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DECRETADA FALENCIA DA BRASIL FERROVIAS. Estado de S@o Paulo. Sao Paulo, 13 mar. 2006.
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Tudo indica, segundo analistas consultados pelo jornal Valor Econémico, que houve um "acordo de gaveta” entre ALL
e MRS, para favorecimento da primeira no lance de compra das acdes dos fundos de pensao controladores da Nova
Brasil Ferrovias, em troca de possiveis facilidades em operacdo em portos da ALL como Paranagua ou futuros acordos
proveitosos entre ambos. ADACHI; RIBEIRO, 20 mar. 2006.
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Aparentemente o motivo das candidaturas de Bunge e Maggi a compradores, os dois maiores
usuarios da Brasil Ferrovias, foi ter acesso a esses dados privilegiados aos quais somente os
candidatos a comprador inscritos no processo teriam direito. Nao parece plausivel a operagao
da linha por um desses gigantes do mercado de soja modificada; o mais provavel é que
tenham aproveitado a oportunidade para conhecer pormenorizadamente as contas da

prestadora de servico de que dependem e que de outra forma nunca conseguiriam ter acesso.

Esse fato é particularmente interessante para o planejamento do subsetor porque evidencia a
dependéncia dos principais clientes das concessionarias ferroviarias, das quais eles nao
conhecem o funcionamento e desconfiam de sua estabilidade comercial. Essa dependéncia
deve, portanto, ser objeto de programa que confira maiores garantias para os clientes da
prestacao do servico publico de transporte de carga, inclusive removendo a dependéncia do
cliente em relacado a operadora exclusiva do servico, como sera detalhado na Parte

Prospectiva.

Revenda da bitola métrica

Pela bitola métrica da Novoeste (que vai de Bauru-SP a Corumba-MS) a disputa da ALL
Logistica foi internacional, contra a ASILA (Asian Latin American Marketing Center), de
capitais sul-coreanos, e com a Empresa Ferroviaria Oriental, boliviana controlada por capitais
norte-americanos do Genesee & Wyoming, que atualmente opera a ferrovia boliviana que em
ligacdo com a Novoeste em Corumba-MS.?7 Somou-se a esses ainda o Jianscsu Zhongye Iron &
Steel, grupo asiatico do setor siderdrgico e de manganés, correndo por fora, mas que nao

comprovou a origem de seus capitais e sua proposta foi descartada pela Brasil Ferrovias.

Para surpresa dos controladores estatais —BNDES, FUNCEF E PREVI— que queriam se livrar de
um patriménio que nao lhes cabia administrar, e que imaginavam iria "micar”,”"®* a Novoeste
foi a ferrovia mais procurada! Os lances ofertados para a malha de bitola métrica pelos sul-

coreanos e chineses foram, relativamente, mais altos do que aqueles pela de bitola larga da
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A proposito, a ASILA representava as empresas sul-coreanas:

- KRTC (Korean Railroad Technical Corporation) - consultora;

- Hanah’s - empreiteira do porto de Bulsan, o maior da Coréia do Sul;

- Global Rail Consortium - encarregado do Trem de Alta Velocidade da Florida;
- SLS Heavy Industries - indUstria de material ferroviario;

- KCI - consultora (financeira provavelmente);

- ICAK - gestora de financiamentos do Eximbank (EU);

- KAISEN agro-indUstria - (ja ativa no Brasil).
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Guilherme Lacerda, diretor do fundo Previ, explicou suas razbes para se desfazer da ferrovia: "O objetivo, hoje, é
interromper as perdas e recuperar parte do que ja foi gasto’, admite o executivo. 'O ideal talvez fosse vender tudo
mais tarde, mas operar ferrovias nao é tarefa de fundos”. SIQUEIRA, André. "Negodcio fora dos Trilhos", CartaCapital,
n° 389, 2006.



Ferroban e Ferroeste, e também mais altos para o conjunto das duas malhas (métrica e larga)

do que o lance vencedor da ALL.?"

De toda maneira, segundo os critérios de leilao em mercado, essa venda parecia certa para os
asiaticos, porém Brasilia agiu de acordo com os seus interesses nacionais, como o que ocorreu
nos EU em 2005 na oferta hostil de uma petroleira chinesa para a compra da Unocal,
minoritaria companhia petrolifera texana. Os EU nao venderam por razoes de Estado, nao
razdes de mercado. Ao que indica a opcao da Brasil Ferrovias por vender as duas malhas a ALL
por 1,4 bilhao de reais em acbes, um terco do valor oferecido pelos asiaticos, o mesmo teria
ocorrido aqui no Brasil. A defesa desse interesse nacional criou ao mesmo tempo a maior
ferrovia a operar nao apenas em todo o territorio do Estado brasileiro, mas em toda a
América do Sul. E notavel como a tendéncia ao monopélio tem sido, tradicionalmente, a

caracteristica fundamental do interesse nacional brasileiro.

0 interesse dos asiaticos na ferrovia de bitola métrica estava em reaver o antigo projeto da
ferrovia transcontinental-bioceanica Brasil-Chile, de Santos a Arica, passando pela Bolivia,
para substituir a atual passagem de sua mercadoria —minério de ferro e manganés,
principalmente— pelo Canal do Panama. E certo que os EU com a sua ferrovia
transcontinental ndo precisam mais do Canal do Panama agora que ndo tém o controle direto
sobre o canal, repassado ao Panama em 2004, porém ainda assim os custos do frete a Asia
parecem favorecer o investimento asiatico na ferrovia transcontinental sul-americana,
incluindo ai a linha métrica da Novoeste de Bauru a Corumba. So6 restavam os brasileiros ainda

nao acreditando no potencial dessa ferrovia.

O descrédito nacional é evidente no exame da operacao da Novoeste de 1998 a 2002, a qual
ficou sempre aquém das metas contratadas com a Unido em 1° de julho de 1996. A tabela a

seguir relaciona as metas de tonelagem comercial da Novoeste:
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ADACHI; RIBEIRO, 20 mar. 2006. Supunha-se que a Asila pretendia pagar 300 milhdes de reais pela Novoeste ou até 2
bilhdes de dolares (4,5 bilhdes de reais) por toda a malha da Brasil Ferrovias. COREANOS QUEREM PAGAR US 2 bilhces
PELA BF. Revista Ferrovidria. Rio de Janeiro, 26 abr 2006. A ALL pagou, afinal, 1,4 bilhao de reais por toda a malha

da Brasil Ferrovias.
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A ALL detém mais de 20 mil km de ferrovias ou 42% da malha concedida da RFFSA, e ainda conta com mais de 9 mil

km de ferrovias na Argentina.
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Tabela 6 - Metas operacionais da Novoeste?*'

meta de carga % meta
periodo contratada carga transportada contratual
junho 1998 2,0 bilhdes de TKU 1,5 bilhdes de TKU 75%
junho 1999 2,2 bilhdes de TKU 1,5 bilhdes de TKU 68%
junho 2000 2,5 bilhdes de TKU 1,7 bilhdes de TKU 68%
junho 2001 2,8 bilhdes de TKU 1,5 bilhdes de TKU 53%

Até junho de 2002, os 1.621km da Novoeste nao movimentavam mais do que os mesmos 1,5
bilhées de TKU do ano anterior. E ao final do 6° ano, 2002, quando ja nao havia mais meta
alguma estipulada, registrava nao mais do que 1,7 bilhdes de TKU,*? ou apenas 61% da meta

do 5° ano.?”

Comparando-se os resultados das metas contratadas e realizadas de toneladas por quildbmetro
(til, tém-se a impressdo de que a concessao da malha oeste da RFFSA teve os efeitos
anunciados e esperados em 1996. Digo "impressao” porque os nimeros de fato nao
diminuiram, mas era esperado que crescessem mais do que por inércia da operacédo da
ferrovia. Para se comprovar a ineficiéncia da concessao da malha oeste da RFFSA, a analise
das metas de reducao de acidentes € mais evidente. Isso porque essas metas devem ser
atingidas contra o crescimento pela inércia da operagao da ferrovia, pois esperava-se que
houvesse cada vez mais quilometros operados com nimero de acidentes cada vez menor, ou
seja, menor indice de acidentes por quilometro-trem. N&o foi o que ocorreu de 1996 a 2002.

O desempenho da Novoeste em reducao do indice de acidentes foi:
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CONTRATO DE CONCESSAO QUE ENTRE SI CELEBRAM A UNIAO, POR INTERMEDIO DO MINISTERIO DOS TRANSPORTES E A
EMPRESA FERROVIARIA NOVOESTE S.A., PARA A EXPLORACAO E DESENVOLVIMENTO DO SERVICO PUBLCO DE
TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA NA MALHA OESTE. 1 jul. 1996. De conhecimento publico. Disponivel em:

<http://www.antt.gov.br>. Acesso em: 28 jun. 2006. TKU: tonelada por quildmetro Gtil, é a soma dos produtos de

toneladas carregadas pelas distancias em quilometros percorridos, resultando em medida apropriada para a
ponderacao da produtividade da ferrovia.
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Segundo consta na apresentacdo do Plano Nacional de Revitalizacdo das Ferrovias, PNRF, disponivel em

<http://www.antt.gov.br>, acesso em 20.jul.06.
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A partir de 2002 o contrato previa que a Concedente deveria estabelecer novas metas para os quingiiénios
subseqiientes, o que nao foi feito, porque a responsabilidade por esse planejamento nao esta definida entre os
orgaos de estado. Assim, a producdo continuou caindo, sendo em 2003 de 1,23 TKU e 1,19 TKU em 2004. ANTT,
Anudrio Econémico da ANTT, Brasilia, 2004.



Tabela 7 - Metas de reducao do indice de acidentes da Novoeste?*

% da
% meta realizada em

periodo meta contratada meta realizada contratual 1994
junho 1998 98,8 acidentes/milhao de trem x km | 182,2 acidentes/milhao de trem x km | 84% acima 75% acima
junho 1999 88,4 acidentes/milhao de trem x km | 164,6 acidentes/milhao de trem x km | 86% acima 58% acima
junho 2000 72,8 acidentes/milhao de trem x km | 150,8 acidentes/milhao de trem x km | 107% acima 45% acima
junho 2001 62,4 acidentes/milhao de trem x km | 196,5 acidentes/milhao de trem x km | 215% acima 89% acima
junho 2002 nao houve meta contratada 117,2 acidentes/milhao de trem x km | 215% acima 13% acima
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Pelos dados de reducao de acidentes percebe-se que, ndo s6 a operacao da malha oeste da
RFFSA pela empresa privada Novoeste nao melhorou o que se esperava —como supus
anteriormente na interpretacao do desempenho do carregamento—, mas ela piorou em
comparacao com o ultimo ano de operacéo da ferrovia pela superintendéncia de Bauru da
RFFSA. Em 1994, registraram-se 104 acidentes por milhdo de trens-quildometro operados. Ao
final de 2002 ocorreram 124 acidentes nesses parametros, ou 19% acima do indice inicial,
tendo atingido no ano anterior 196 acidentes, quase o dobro do obtido sob controle
governamental. Apesar de tudo isso, o proselitismo que envolve a proposta de "privatizacao”
do patrimonio estatal com argumento em suposta inferioridade administrativa do Estado

silencia sobre esses fatos.?
Mas o que causaria esses acidentes que nao poderia ser evitado?

Segundo os dados fornecidos pela Novoeste a ANTT, e que constam do Anuario Operacional de
2004, 64% dos 151 acidentes de 2003 seriam causados pelas condi¢cdes da via permanente, e
16% pelo material rodante. Juntos, as imperfeicoes nessas duas estruturas seriam 80% das

causas dos acidentes.

No entanto, os investimentos no mesmo ano nessas estruturas nao passaram,
respectivamente, dos 41% e 4,6% do previsto em orcamento. No ano seguinte, 2004, apos o
registro desses 151 acidentes por milhao de trem-quilometro, enquanto a previsao de gastos
em via permanente e material rodante aumentou 392% e 11%, o realizado foi de 29% para a

superestrutura de via permanente e de 20% para o material rodante.

Ou seja, o investimento em via permanente e material rodante em 2004 ficou aquém até
mesmo do projetado para retomar o minimo operacional. Por esse motivo a Novoeste recorria

ao auxilio do Estado, aumentando a participacdo acionaria do BNDES que seguidamente lhe
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CONTRATO DE CONCESSAO QUE ENTRE SI CELEBRAM A UNIAO, POR INTERMEDIO DO MINISTERIO DOS TRANSPORTES E A
EMPRESA FERROVIARIA NOVOESTE S.A., PARA A EXPLORACAO E DESENVOLVIMENTO DO SERVICO PUBLCO DE
TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA NA MALHA OESTE. 1 jul. 1996. De conhecimento publico. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br>. Acesso em: 28 jun. 2006.
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ACERVO DOS CONTRATOS DE CONCESSAO DAS FERROVIAS DA RFFSA. De conhecimento publico. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br>. Acesso em: 28 jun. 2006.
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ANTT, 2004, disponivel em <http://www.antt.gov.br>, acesso em 29.6.2006.
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concedia "empréstimos-tampao” para fechar os balancos anuais, totalizando 1,1 bilhdo de

reais.?

Novamente, portanto, o encargo pela ineficiéncia da ma administracéo e falta de
investimentos da empresa ferroviaria retornou aos cofres do Estado, desembocando em uma
solucao sui generis: em vez de "desestatizar” a Brasil Ferrovias, tirando de cena os agentes
publicos (BNDES e fundos de pensado) que alegavam nao ter perfil para essa atuacao, o
desfecho da negociacao levou a que a ALL comprasse a Brasil Ferrovias sem dinheiro vivo, mas
com suas proprias cotas acionarias, transformando BNDES e fundos de pensdo em seus

acionistas!?®

Dessa maneira, contraditoriamente, os agentes pUblicos ndo lograram a “"desestatizacdo” do
subsetor com a revenda da Brasil Ferrovias, mas uma parcial "estatizacao” da atividade

empresarial da ALL, maior operadora logistica "independente” da América do Sul.
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BRASIL FERROVIAS RECEBE APORTE DE RS 500 MILHOES. Gazeta Mercantil. Sao Paulo, 28 set. 2005.
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"Pelo acordo, a aquisicao sera paga integralmente em acdes da propria ALL. Os atuais acionistas da Brasil Ferrovias
migrarao para a base acionaria da ALL. O fundos de pensao Previ (Banco do Brasil), Funcef (Caixa Econémica Federal)
e o0 Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), que detém a maior fatia da Brasil Ferrovias,
passarao a integrar o bloco de controle da operadora de logistica, unindo-se a GP Investimentos, Delara e Judori, e
terdo assentos no conselho". ADACHI, Vanessa. "ALL compra a Brasil Ferrovias com acoes". Valor Econémico. Sao
Paulo, 8 mai. 2006.



A natureza do problema

Ainda que aparentemente a relacao entre Estado e sociedade no Brasil seja a mesma desde
sempre —como se transcorresse como na fisica, onde nada se perde, nada se cria, tudo se

transforma—, isso nao é a verdade completa.

A economia brasileira ndo é um sistema fechado como o fisico, somos divididos por lados
interno e externo, nacional e internacional, com distintas relacées de producao, com modos
de vida diferentes, e evolucdes proprias. Por isso sucedem-se momentos singulares criados
pela evolucao dessa dualidade, e por isso o Brasil nao é um pais sem historia, que sempre

revive o mesmo dia eterno da "criacao da Nacao".

N&o é essa, por certo, a opiniao dos nacionalistas, como Carlos Lessa, que ndo se desprega da
crenca de que "nado ha salvacao fora da Nagao". Assim que se afastarem tais pavores
escatologicos, haveremos de criar um caminho original, caso ja nao haja um aberto. E para

isso nos servem a teorias que explicam como abrir um caminho.

Segundo o modelo teodrico de histéria econdmica usado por Rangel, o da teoria dos ciclos
economicos que Schumpeter teria formulado, o desenvolvimento das economias nacionais e
do conjunto internacional estaria condicionado em ciclos, com altos e baixos, sucessivos no
tempo. Teria a forma grafica de correntes alternadas de duas freqiiéncias simultaneas, uma
menor e outra maior, correspondendo aos desenvolvimentos das economias nacionais e da

economia internacional, cada qual com um periodo ascendente e outro descendente.

Rangel usa os nomes criados por Schumpeter, chamando a onda menor de “ciclo médio", ou
"ciclo de Juglar-Marx"; e em complemento, identifica a outra onda maior, mundial, que

chama "ciclo longo”, ou "de Kondratiev".?”

Segundo essa teoria, a dualidade da economia brasileira teria para nos a forma de uma
freqliéncia modulada entre duas médias. Ha periodos em que somamos nosso amplitude de
ascensdo com a ascensao geral, mundial. Ai é grande o progresso material, que nossa historia
chamou de "milagre”, como foi o de JK e o de Delfim, ou seria o esperado "espetaculo” de Lula
gue ndo veio. As outras combinacdes também ocorrem: coincidéncia de periodo de baixa
interna e baixa externa, como foram os anos 1980, ou baixa externa e alta interna, como
foram os anos 1940, ou alta externa e baixa interna, o que se teme podera acontecer ao
Brasil caso nao se resolvam os problemas que entravam a acumulacao nacional para encetar

um processo auténomo de desenvolvimento neste século ja aberto.

A funcao do planejamento para Rangel seria prever a ocorréncia desses ciclos e precaver os

instrumentos de regulacdo da economia para suporta-los nos periodos adversos, o que os
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Clement Juglar, economista francés, e Karl Marx, aleméao, teriam tido seus nomes marcados a esse fenémeno por
terem-no estudado pioneiramente, assim como Nikolai Kondratiev escreveu os teoremas do ciclo longo enquanto foi
planejador da economia da Unido das Republicas Socialistas Soviéticas sob a direcao de Lénin. Seguindo a
periodizacao de Kondratiev para as fases de alta (A) e baixa (B) dos dois primeiros ciclos ou ondas longas, para Rangel
a historia econdmica internacional poderia ser dividida em: 1° CICLO LONGO: A-1790 a 1815; B-1815 a 1847; 2° CICLO
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keynesianos chamaram de "politica anti-ciclica". Para o planejador Rangel, o fim da profissao
do planejador seria construir a ponte que levasse a economia nacional da dinamica de ciclos
para a dinamica de economia planificada. Entretanto, atualmente esse horizonte de
planificacao parece cada dia mais distante do que ja foi durante o século passado, e mesmo a

sua direcao parece haver mudado.

Se equacionarmos o desenvolvimento econdmico a partir desse modelo teodrico de ciclos ou
ondas, a proxima meta do planejamento nacional devera ser o alongamento do periodo
ascensional da onda interna de nossa historia econémica, ou seja, engendrar o crescimento
economico de dentro para fora. Por que vias conduzir nossa economia em movimento
ascensional e ao encontro positivo da onda longa (ciclo Kondratiev), esse é o problema de que
se ocupam os economistas adeptos da teoria dos ciclos que ocupam postos de planejamento
no Estado brasileiro. E para isso importa ter uma interpretacao do que ocorreu no periodos
anteriores, para que nao se tenha a ilusdo de que a historia possa ser repetida, nem que deva

ser.

Neste meu trabalho final de graduacao, no qual revi o desenvolvimento dos modos de
transporte ao passo do desenvolvimento econdmico brasileiro, conclui que o modo rodoviario
superdesenvolveu-se, ndao em relagao a todo o sistema econdmico —para o qual permanece

ineficiente e insuficiente—, mas em relacao aos outros modos de transporte.

A hipotese que sustentei durante toda esta Parte Retrospectiva foi que esse
superdesenvolvimento rodoviario em relacao aos outros modos foi a causa do
subdesenvolvimento dos transportes em relagao a todo o sistema econémico, dai que a
hegemonia do modo rodoviario na infra-estrutura de transportes programada pelo Governo do
Estado nos encaminhou ao iminente "apagéao logistico” temido agora pelo Governo do Estado

administrado pelo Partido dos Trabalhadores.

Mais ainda, ao verificar essa hipotese, vi também como esse superdesenvolvimento rodoviario
foi causado tanto por essa hegemonia programada na divisao modal da infra-estrutura de
transportes, como pela posicao de vanguarda a que foi guindada a indUstria automobilistica
pelo Governo do Estado, "auto-financiando-se" e absorvendo grande parte da renda distribuida
pelo sistema econdomico —a renda privada per capita. Por essa via, a indlstria automobilistica
pode superdesenvolver-se em relacao as outras indUstrias nacionais, tendo participacao

decisiva no subdesenvolvimento da economia brasileira.

Enfim, o superdesenvolvimento do modo rodoviario teria sido assim causado em duas frentes
de atuacao do Governo do Estado, tanto na programacao da infra-estrutura de transportes de
apoio ao desenvolvimento econémico nacional, quanto no préoprio desenvolvimento econdmico

nacional direcionado a indUstria automobilistica.

Nas primeiras secoes desta Parte Retrospectiva escrevi sobre a preocupacao dos planejadores
do século passado em encontrar um modo de transporte que se adequasse ao modelo de

desenvolvimento nacional que implementavam. Perceberam cedo a importancia que o modo

LONGO: A-1847 a 1873; B-1873 a 1896; 3° CICLO LONGO: A-1896 a 1920; B-1920 a 1948; 4° CICLO LONGO: 1948 a
1973; B-1973 a?
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de realizar o transporte iria influir no modelo de desenvolvimento, mas so tardiamente as

conseqiiéncias danosas da deformacao da matriz de transportes com a hegemonia rodoviaria.
O planejador Barat reconheceu em 1974 a "excessiva dependéncia” do desenvolvimento
economico ao modo rodoviario, e postulou, finalmente, que néo se alteraria a hegemonia do
modo rodoviario de transporte sem se alterar o modelo de desenvolvimento econémico, e

vice-versa.?°

E por isso que devemos prestar atencao tanto ao modelo de desenvolvimento que esta a se

estabelecer, quanto a infra-estrutura de transporte a lhe dar sustentacao.

Qual modelo de desenvolvimento?

A Nova Republica, através de sua Constituicdo e partidos hegemonicos, postulou um “pré-
modelo” de desenvolvimento, ou melhor, uma "idéia-forca" que expressa sinteticamente os
objetivos contidos nesse novo desenvolvimento. Fala-se hoje, sem que se levante algum
contraditoério, em "desenvolvimento econdmico com distribuicao de renda”. Esse é o mote da

atual, da anterior e provavelmente das proximas gestées do Governo do Estado Nacional.

De imediato, a questao que surge é: havera suficiente clareza das implicacdes contidas nessa
“idéia-forca"? A questao justifica-se porque, dada a histdria brasileira, essa novidade de
"desenvolvimento econdmico com distribuicao de renda” é aparentemente uma contradicao
em termos, pois ha consenso entre nossos historiadores que o passado desenvolvimento

econdmico foi feito sem distribuicdo de renda, melhor dito, com concentragdo de renda.

Na analise dessa "idéia-forca" a primeira indagacdo que se tem é se seria necessario que o
crescimento econdmico fosse feito por concentracdo de renda, ou seja, com acumulagéo de
capital. Se a resposta for nao, entao toda a historia brasileira nao tera passado de "falta de

vontade politica” dos estadistas. Se, do contrario, a resposta for sim, em seguida deve-se
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“A preponderancia do investimento rodoviario continuara a ser uma realidade concreta entre nos, pelo menos no
proximo decénio [1974-84], uma vez que as caracteristicas do processo de ocupacdo econémica dificilmente se
modificarao nesse prazo”. In: BARAT, 1978, p. 347.
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perguntar por quais meios essa concentracao se tornaria em redistribuicao. Antes que se
pudesse cogitar de saidas originais, duas vertentes ja a disputam na pratica: a "via do

mercado”, e a "via estatal".

Sabe-se que a chamada "via estatal” notabiliza-se por encarregar "o Rei e todos seus oficiais”,
na expressao de Adam Smith, de realizar a funcao de distribuicao da renda, usando aquela
acumulada no fundo publico, obtido por poupanca forcada ou induzida. Por esse mecanismo,
cabe aos trabalhadores das empresas privadas gerar a renda nacional, da qual o Estado extrai
fracao para manter o funcionamento do sistema, seja reinvestindo, financiando empresas

privadas, seja conferindo renda minima as pessoas mais pobres.

As funcoes estrutural e conjuntural dessa renda minima sao importantes e ainda serao
tratadas adiante, mas para descrever a chamada "via estatal” basta reter que a funcao
precipua do Estado é ser mediador da relacao mercantil entre as pessoas sob seu dominio—
trabalhadores e patroes que por si nao teriam capacidade de fazer essa redistribuicao—,
tendendo ao aumento do poder do Governo como indutor do processo de desenvolvimento

econdémico, no sentido do "Governo Total".

Pela outra via, a dita da "primazia do mercado”, a renda nacional também seria gerada em
cima do trabalho dos empregados das empresas privadas, apenas com a diferenca
fundamental de que caberia menos ao Estado intermediar o processo de geracao e
distribuicdo da renda, do que a propria relacao direta de trabalhadores e patrées em

mercado.

Essa via parte da situacdo de uma dita "super-regulacdo” da economia em direcao a sua
"desregulacdo”, onde ninguém em especial se incumbiria da tarefa de redistribuir a renda
acumulada no processo, senao os proprios agentes que a criam. Ou seja, em direcdo a uma
sociedade onde, caso houvesse a preocupacao de redistribuir a renda acumulada, que nao
esta prevista, mas mesmo assim, caso houvesse essa preocupacao, ela ndo tomaria a forma de
"uma forca especial de repressao”,”' o Estado. Essa via tenderia ao por isso mesmo chamado

"mercado livre".

Sabendo-se que tanto este "mercado livre" quanto aquele "Governo Total" nao passam hoje de
quimeras teoricas, polos para os quais a historica relacao entre Estado e sociedade tende mas
ndo atinge, nao é preciso escrutinar as tentativas de aplicacao pura dessas teorias, mesmo
que nessas tentativas surpreendam-se importantes aspectos de suas respectivas teorias, como
a ignorancia da disparidade no tempo entre a concentracéo e a distribuicao da renda no caso
do idealismo do "mercado livre", ou do prejuizo fatal do cerceamento da liberdade sob um

"Governo Total".

Antes, é mais facil partir de nossa situacdo concreta atual, disso que é dbvio e dispensa
demais demonstracoes, ou seja, das praticas econémicas dos partidos hegemonicos da Nova

Republica e seus objetivos anunciados segundo cada uma dessas vias.
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"Poder especial de repressao” é como se expressa Friederich Engels, no "Anti-Diihring”, citado por Lénin como “forca

especial de repressao”. LENIN, Vladimir Ilitch. O Estado e a Revolugdo, Sao Paulo: Hucitec, 1983, p. 21-2.
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Portanto, ao se retornar a questao original deste bloco, sobre quais implicacdées haveriam na

idéia-forca de "desenvolvimento com distribuicdo de renda”, tendo descritas as tendéncias das
suas duas vias principais, encabecadas por dois partidos hegemonicos —o que dominou o
Governo do Estado Nacional na década de 1990 e o que domina nesta de 2000—, o proximo
ponto em que nos devemos deter nao € o pdlo tedrico para qual cada uma tende, mas o limite

historico que se interpde nos caminhos de seus lideres.

Em outras palavras, para a analise das praticas economicas relativas a essas duas vias importa
menos conjeturar sobre a idéia na cabeca de seus respectivos lideres politicos —sobre suas
"boas vontades” ou falta delas—, do que sobre as barreiras aos seus projetos que condicionam
a forma com que tentam implementa-los. E o importante nisso é perceber que os meios
usados por ambas as vias sao os herdados do passado, e por isso se confundem, de maneira
que observamos uma mistura de acao estatal e social, publica e privada, em ambos partidos e

suas respectivas vias.

E é no coragao do Estado que as duas vias se chocam, de maneira que seria peremptorio
conjeturar-se que os atuais partidos politicos "ndo tém projeto de pais”, pois isso é tudo o que
esta em disputa hoje. Ainda mais partindo de uma cronica necessidade de investimentos para

0 "aquecimento” da economia, ponto comum em que concordam ambos partidos.

Mas se essas necessidades de investimentos do Estado continuaram existindo desde as Ultimas
tentativas de fazé-los por planejamento de longo prazo, quando da edicao do 2° PND em
meados da década de 1970, o capital para esse investimento tampouco se esvaiu: conserva-se

nas contas das empresas do mercado privado nacional.

Que aconteceram hipotecas sucessivas para capitalistas estrangeiros da capacidade de
pagamento do Estado Nacional no lado externo da economia desde os anos 1970, esta claro.
Mas as contas nacionais nao tomaram a forma que conhecemos nos anos 1980 e 1990, sem que
disso nao participasse pelo lado interno a classe empresarial a fixar em seu patrimonio o
capital recebido em troca da hipoteca internacional do Estado. E essa forma de fixacao de
capital no patriménio privado € o "motor” que mantém o fantasma da "morta-viva" inflacao

brasileira a nos assombrar.

Em conseqiiéncia, a classe empresarial sobrecarregou o peso da imposicao do Estado aos
cidadaos contribuintes, e a solucao tem sido a crescente exploracdo da maquina estatal, ou
seja, ndo a "diminuicdo” do Estado como pregam seus idedlogos, mas o "aumento” da parte

tomada para o Estado da renda produzida pelos trabalhadores.

E tendéncia natural que esse fluxo de renda se formalize em aumento da carga tributaria e
dos contratos do Estado, sejam os trabalhistas com funcionarios publicos, sejam os
empresariais com os donos do poder econémico privado. E por isso que a acao de "estatizacao
da economia” ndo pode chegar a ser entendida somente abordando-se um lado dos polos da
relacao entre Estado e sociedade, ou seja, somente considerando como "estatizacao” a
ampliacdo da folha trabalhista dos poderes publicos, sem considerar também os contratos

com empresas privadas para gastar o mesmo dinheiro do Estado.
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Uma tal abordagem que fecha os olhos para o "empreguismo” das empresas privadas nos
contratos com o Estado tampouco pode perceber os encargos sobre os patrimonios privados
decorrentes dessa atividade. E justamente ai onde esta a dimensao com que se mede o
"tamanho” do Estado, isto €, quanto do produto social € amealhado pelos cofres plblicos, seja
qual for o destino dado a esse capital: aos salarios dos funcionarios publicos, ou as empresas

privadas que se alimentam da renda estatal.

E evidente que o destino dado a esses recursos estatais esta muito aquém de suprir as
necessidades a que se propoem. E isso porque o sistema opera em baixa produtividade, dado
0 pequeno crescimento da economia da qual se nutre a renda estatal, que em 2006 cresceu
2,8%, bem abaixo da média mundial, fato raro na historia econémica nacional, e quase o
ultimo colocado no "ranking” dos paises emergentes. Alias, o Brasil s6 nao foi o Gltimo nesse
“ranking” porque bateu o Haiti, o que nao é nenhum mérito para o planejamento do Governo
do Estado brasileiro, visto que o mesmo Estado brasileiro é a poténcia ocupante do Haiti, dai

que esse pais ndo conta como independente.

Todavia, essa baixa produtividade da economia brasileira tem sido a causa da "crise
financeira” do Estado, o que leva a cada vez maiores dificuldades do Governo do Estado agir

como financista do sistema. 2

E a crise financeira do Estado foi e tem sido enfrentada pelos politicos nas décadas de 1980,
1990 e 2000, elegendo o Estado como o maior problema nacional atual. Contudo, a solucao
receitada pos em prejuizo todo o progresso do que tivera sido feito durante o século passado.
Um retrocesso nacional, desse ponto de vista, pois ndo aproveitaram e evoluiram o que os
nacionalistas fizeram, mas ocuparam-se em destruir tudo o que foi arduamente construido,

para "por um fim a Era Vargas".

Meio eficiente de lograr esse resultado tém sido os contratos celebrados entre Estado e
empresas privadas —exemplificados nas contratacées de ONG por secretarias municipais para
fazer os servicos publicos de sua responsabilidade—, um condicionamento mdtuo de tipo
diferente daquele de quando os servicos publicos eram monopolios das empresas publicas,

tipico da "Era Vargas".

Naquela forma econémica anterior, a atribuicdo de empresa a um 6rgao estatal havia

embutido no Estado o veneno da “logica de mercado” por um mecanismo deveras elementar.

Justamente por desprezar a capacidade das empresas privadas de resolverem seus problemas
e os de mercado, os politicos impuseram ao Estado a funcdo de exercer essas atividades
empresariais. A conseqiiéncia elementar foi o Estado ser absorvido por "légica empresarial”
essencialmente privada, pois essa € a caracteristica fundamental da economia de mercado

em que se aventuravam as empresas estatais.
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0 novo PAC, Plano de Aceleracédo do Crescimento, foi apresentado com o objetivo maximo de simplesmente
equilibrar o resultado primario das contas publicas, isto é, almejando que o crescimento econémico gerado pelo
programa sera satisfatorio se for percentualmente maior do que o crescimento de suas despesas correntes,

atualmente préximo de 4% ao ano.
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Essas empresas estatais foram um “"cavalo-de-troia” que se revelou fatal ao Estado, que

primeiro tentara a dominacao da economia de mercado e acabou dominado por ela,

acumulando dividas e perdendo sua capacidade de investimento.

Com a capacidade de pagamento do Tesouro Nacional assim debilitada, a aplicacdo de um
novo programa que dependa do uso da renda acumulada no Fundo Publico devera constringir-
se a otimizacdo desses recursos para que eles tenham efeito multiplicador na economia, e
ndo sigam para o fundo perdido do pagamento de dividas. Pois agora que falta o dinheiro, é

quando mais se precisa gastar em investimentos.

E, portanto, sobre a divisdo do Fundo PUblico que se dividem os tais "projetos de pais" citados
acima. O que fazer com a poupanca forgada € o problema dos administradores do Governo do

Estado, e para isso se voltam os seus programas.

Assim, ao se surpreender a “idéia-forca” de "desenvolvimento com distribuicao de renda" na
atual gestao do Governo do Estado de hegemonia do Partido dos Trabalhadores, é possivel

coteja-la com as suas acdes sobre a distribuicdo do Fundo Publico.

A acao do governo segundo essa "idéia-forca” que mais influéncia teve nos Gltimos quatro anos
foi o "Programa Fome Zero" que se prop0s assegurar a todas as familias brasileiras acesso a
alimentacao, saneamento ambiental e direitos basicos através de recebimento de renda
minima familiar. Como escrevi antes, a distribuicdo pelo Estado de renda minima as pessoas
mais pobres tem funcdo tanto estrutural quanto conjuntural na manutencao do sistema.
Novamente, esse expediente interessa ao planejamento nao por sua facies filantropica
conjuntural, que é de julgamento intimo e individual, mas pela sua contribuicdo ao conjunto
da estrutura econdmica através da ampliacao artificial do mercado consumidor, isto €, do

acréscimo de demanda global.

Este aspecto particular, que permanece escondido na propaganda oficial, € o que mais
interessa ao planejamento do conjunto do sistema economico, quando se da mais atencédo ao
estrutural do que ao conjuntural. Assim, neste instante, deve-se ponderar qual sera o alcance
estrutural das acdes do Governo possibilitado pela conjuntura de deligiiescéncia social em
que nos encontramos. Com esse critério de método, escapamos de cair na vala comum do
julgamento moral da atual gestao do Governo do Estado e de subjetivismos estranhos ao trato

cientifico.

Logo, temos a atual politica de distribuicao de parcela da renda nacional sendo feita através
do acesso do Governo ao Fundo Publico, criado pela poupanca forcada (impostos) ou induzida
(renuincia fiscal e doagdes). A contribuicdo estrutural de sua agado sera a conseqiiente
ampliacao do consumo pela maior participacao no mercado de compra de produtos daquelas
pessoas que até entdo mais vendiam que compravam valores. Devera haver aumento da
atividade comercial, aumento dos fluxos internos. Mesmo que circulando rendas pequenas (de
15 a 95 reais mensais por familia), o volume total de trabalhadores atendidos em setembro de

2006 era de virtualmente um quarto da populacao economicamente ativa®.
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Contudo, a limitacdo dessa via nao esta na polémica de se a renda minima seria
"assistencialista” ou ndo. Seja ou nao, fato é que ela sera sempre circunscrita a uma parcela
do mercado nacional, grande ou pequena, mas a parcela menos ativa do sistema, isto €, a

parcela cuja renda provém do Estado.

Mas lembramos que a crise estrutural da economia brasileira tem seus sintomas no
esgotamento da capacidade de investimento novo vindo do exterior através do Estado, pelo
comprometimento de seu orcamento com as dividas do periodo anterior, e suas causas no cio

da capacidade industrial acumulada em simultaneo.

Esse quadro ja foi suficientemente descrito nas secoes anteriores, e agora importa relembra-
lo a luz desses novos fatos, nos quais identificam-se, mais uma vez, os mesmos instrumentos
de dispéndio dos recurso fiscais do Estado como transferéncia de renda a setores escolhidos
da sociedade: se antes ela era direcionada diretamente para a formacao de capital privado
industrial, agora é diretamente para o consumo familiar. Nao importa aqui a justica social de
uma ou outra politica, mas os meios de politica econdmica do qual o Governo lanca méao ora e
outra. Pois se a politica econdmica mudou o seu foco de la para ca, esses meios

permaneceram oS mesmos.

A importancia capital de compreender esse simples fato esta em considerar que aquilo que
fora identificado ja nos anos 1960 como o dbice a continuidade do desenvolvimento
econdmico brasileiro, isto €, o meio usado pelo Estado para intervir no mercado nacional,
com o endividamento de seus recursos fiscais, esse meio permanece inalterado pela politica
econdmica herdada, ou seja, todo o esforco de ampliacéo artificial do mercado consumidor
ndo promete, ao que se possa prever, um ligacdo organica entre uma crescente demanda
global e o incentivo dela decorrente a utilizacdo da capacidade ociosa das indUstrias

nacionais.

Quer isso dizer que toda a questao agora resume-se em saber se essa renda distribuida pelo
Governo entre milhdes de agentes econdomicos sera capaz de sustentar um aumento da
demanda global que impulsione a utilizacao da capacidade industrial ociosa, cuja parte maior
€ hoje o desemprego. Ou nas palavras usadas nos debates acerca dessas politicas sociais,
importa saber se esses programas governamentais assistencialistas, quando deixarem de o
ser, se eles terao tornado seus beneficiarios em agentes autonomos na economia de mercado

reativada por essa mesma demanda adicional.

Perdoe-me aquele que ache trivialidades em meu raciocinio, mas ocorre que a muitos de

nossos contemporaneos escapa a obviedade de que nao se pode prescindir nem da economia
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A média de membros das familias atendidas pelo Programa Bolsa Familia é de 4,26 pessoas por familia, segundo
pesquisa em universo de 58% dos atendidos. Extrapolando essa razao para o total de 11,1 milhdes de familias
atendidas em setembro de 2006, seriam 47 milhdes de brasileiros atendidos. Desses, 55% estariam em idade
economicamente ativa (maiores de 14 anos), dos quais 36% teriam alguma ocupacao, perfazendo o subtotal de 17
milhdes de trabalhadores. Esses 17 milhdes de trabalhadores atendidos pelo Programa sao um quarto da populacao
economicamente ativa (70 milhes de pessoas, segundo a PNAD de 2004), montante nada desprezivel. MINISTERIO DO
DESENVOLVIMENTO SOCIAL E COMBATE A FOME. Perfil das Familias do Programa Bolsa Familia no Cadastro Unico:

Brasil, Regides e Unidades da Federacgdo. Brasilia, 2005.



de mercado nem do planejamento estatal no desenvolvimento de nossa sociedade atual para
uma sociedade de pessoas livres e felizes. Somente por isso repiso aqui conceitos que ja
deveriam estar de ha muito sedimentados em nossa sociedade, o que nao deixa de enfatizar a

preméncia de lembrarmos o caminho das pedras.

Com que meios, entdo, medir a evolucao futura dessas politicas de desenvolvimento para o
sucesso no estabelecimento de relagdées econdmicas duradouras e autonomas? Como

poderemos acompanhar esse processo daqui para a frente, e conferir se ele sera progressista?

Sinto que pelo exame da formacao de capital na indUstria de transporte, e da ferroviaria em
particular, que é o modo de transporte que melhor podera nos apoiar na elevacdo de nosso
patamar tecnologico, inclusive liberando os outros modos para atividades hoje impossiveis,

mas principalmente desonerando a renda privada per capita do peso do rodoviarismo.

Qual modo de transporte?

Retomando a conclusao sobre o condicionamento do desenvolvimento econémico brasileiro no
século XX pela hegemonia do modo rodoviario de transporte e da indUstria automobilistica, do
que se conclui que alterar o modelo de desenvolvimento econémico sera alterar o modo de

transporte hegemonico, o que ha a se fazer nesse setor?

Os planejadores hoje ja ndo podemos fugir dessa questao, e é imperativo que a partir dela se
formule uma proposta de reforma do setor que o capacite a sustentar o novo ciclo de

desenvolvimento econdmico, o que esta na ordem do dia por ser feito.

Todavia, os planejadores que agirem para equilibrar a divisao modal deverao ter claro que
nao poderao ser usados os mesmos meios de favorecimento governamental dos quais se valeu
o modo rodoviario para atingir a sua hegemonia —a nao ser que se quisesse formar outra
hegemonia—, e que novas vias deverao ser abertas para o desenvolvimento da infra-estrutura
de transportes, mesmo porque as vias antigas estao obstaculizadas pelos interesses

rodoviarios e pela crise de financiamento do Estado.

Dai que um novo programa setorial de transportes deve encarar a rodovia ndo apenas como
um modo de transporte entre outros, ou mesmo como uma ideologia de planejadores, mas
como uma industria que tem interesses empresariais arraigados no sistema econémico
brasileiro, e como industria ela deve ser reorganizada para que se possa atingir equilibrio

intermodal nos transportes.

A reorganizacao dessa indUstria interessa ndo apenas “as industrias concorrentes”, mas a todos
aqueles planejadores que, nas cidades, lutam por desenvolver meios de transporte mais
adaptados a sociedade de massa em que vivemos. Sera do interesse nacional, portanto, a
reorganizacao dessa industria, cuja participacdo no atual parque industrial entrou em
contradicao com os rumos da sociedade brasileira. E, uma vez exitosa essa readequacao da
inddstria automobilistica e do modo rodoviario de transporte no Brasil, também o

desenvolvimento econdmico podera ser retomado, dessa vez baseado na fixacao de
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investimentos, e nao apenas no dispéndio da renda pulblica para o crescimento em extensao,

hoje propagada pelo Governo do Estado na sua "aceleracao do crescimento”.

Vimos que o virtual sucesso do novo modelo de desenvolvimento dependera do aumento da
demanda global, atualmente restrita aos sucessos do programa de renda minima do Governo.
Esse aumento de demanda supde aumento de circulacao interna, aumento do mercado

interno.

Poderiam os atuais parques industriais suprir um mercado interno crescente? No caso
abordado aqui em particular, poderia a infra-estrutura nacional de transportes suportar esse

mercado interno crescente?

Nesse caso, para que se possa por em movimento a infra-estrutura de transportes, sera
forcosa a mudanca da forma de se executar o servico de transporte. Falo em algo mais do que
meramente reformar as estradas —de ferro ou de rodagem, que carecem de fato de
reformas— mas a propria forma do trabalho no servico de transporte nesse novo ciclo devera

ser de novo tipo, sob a pena de sucumbir aos mesmos infortinios do século passado.

Dessa maneira, antes de se preocupar com o 6bvio desequilibrio entre a rodovia e a ferrovia
na capacidade de atender as necessidades do crescimento econdémico, o novo Programa
devera procurar identificar onde estara o ponto de equilibrio economico do mercado do
servico de transporte. Pois € nele que se devera apoiar o desenvolvimento da solucdo dos

problemas intermodais.

Minha resposta a essa questdo é que um indicativo do ponto de equilibrio econdmico dos
transportes esta hoje nas empresas transportadoras multimodais. Algumas operam tanto no
modo rodoviario quanto no aeroviario, e complementam suas receitas mutuamente com o
transporte de cargas e de passageiros, das quais sao exemplos mais bem acabados a
transportadora rodoviaria Itapemirim, cujo braco aéreo é a Gol Linhas Aéreas, assim como a

infante Brasil Rodo-Aéreo, BRA.?*

Outras companhias, como a TAM Linhas Aéreas, ou a Varig, nao utilizam o modo rodoviario
além da necessaria circulacao intra-urbana para recolher e operacionalizar o embarque aéreo
de encomendas em suas empresas cargueiras controladas (TAM Express e Variglog
respectivamente).?® Mas é a Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos (ECT), de longe, a
maior transportadora de carga geral do pais, também valendo-se dos modos rodoviario e
aeroviario, ainda que neste Ultimo dependa de outras empresas aeroviarias as quais

subconcede o servico.
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No rol de companhias aéreas advindas do modo rodoviario deve-se elencar também a falida Vasp, de Wagner

Canhedo, conforme escrevi no capitulo "O modo rodoviario levanta v6o" desta Parte Retrospectiva.
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A bem da verdade, deve-se dizer que hoje é a Variglog que controla a Varig, posto que o transporte de carga veio em
socorro ao transporte de passageiros como demonstrei no capitulo "O modo rodoviario levanta voo" desta Parte
Retrospectiva.



Essa dependéncia dos Correios foi descrita no bloco "Competicdo imperfeita nos Correios” do
capitulo "O modo rodoviario levanta voo", onde enunciei como que de um "escandalo de
corrupcao” pode surgir a idéia da constituicdo de uma companhia aérea proépria da ECT que
solucionara essa dependéncia e pora os Correios na vanguarda dos transportes multimodais

em futuro proximo.

Ja a América Latina Logistica (ALL) opera nos modos rodoviario e ferroviario, sendo, além da

maior ferrovia em extensao no Brasil, a Unica ferrovia que vende esse servico multimodal.?®

A principal caracteristica funcional que une todas essas empresas ¢ a multimodalidade, e esse
€ o trunfo para a programacao que a partir de agora vise o equilibrio intermodal, tanto para a
solucao do iminente "apagdo logistico", quanto para que assim se abra o caminho para a
remocao da indUstria automobilistica do posto de indUstria de vanguarda da industrializacdo

brasileira.

Empresas transportadoras de novo tipo, que se sustentam na operacao multimodal, livres da
determinacao de um modo de transporte e que podem substituir um pelo outro, a depender
unicamente do aproveitamento que se possa ter dele. Empresas de logistica, e ndo mais

ferrovias, companhias aéreas ou transportadoras. Eis o que necessitamos agora.

Somente assim teremos verdadeira competicdo intermodal, mecanismo que pora a prova a
vantagem da rodovia frente a hidrovia, a ferrovia ou a aerovia. Somente assim se podera
provar ou nao a validade da hipdtese de que ha espaco para o desenvolvimento de outros
modos de transporte além do rodoviario, o qual devera encontrar o seu lugar na nova divisao

modal.

Essa readequacao intermodal € imperativa para diminuir a proeminéncia da indUstria
automobilistica no conjunto do parque industrial brasileiro, e com isso desonerar toda a
cadeia produtiva, retirando de sobre a renda privada per capita os encargos com transporte.
Liberar a renda privada per capita do rodoviarismo é o primeiro mecanismo para a

distribuicao de renda.

Mas como verificar se esse processo estara em andamento? Com que instrumentos medir o

resultado desse planejamento?

Suponho que uma boa medida da eficacia do novo modelo de desenvolvimento econémico
seria o desempenho empresarial de uma estacao de transicao de modos de transporte, a
cobrir taxas sucessivas de inversdo intermodal de fluxos antes rodoviarios, tornados

ferroviarios. A utilizacdo das forcas produtivas criadas no rodoviarismo para alimentar o
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A Companhia Vale do Rio Doce, que controla indiretamente a maior parte das operacdes ferroviarias no Brasil,
também é proprietaria de uma secdo completa de logistica, a qual opera no modo rodoviario, ferroviario e
hidroviario para a CVRD. Por esses critérios, existe a integracao proprietaria de transporte multimodal, sendo
inclusive a CVRD o primeiro operador de transporte multimodal (OTM) registrado no pais por conta disso. Todavia,
como neste paragrafo estou tratando de empresas especializadas no servico de transporte, e que vendem esse
trabalho a outros, esse ndo € o caso da CVRD que faz tudo internamente a Companhia, razdo por que ela nao vai
listada acima. Nao seria correto, portanto, caracterizar a Companhia Vale do Rio Doce como uma empresa

multimodal, pois ela € uma mineradora.
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minimo inicial de capital da industria ferroviaria renascente é o primeiro ponto a conquistar

nessa direcao.?

Como esse capital sera aproveitado pela indUstria ferroviaria, é questao que carece de
respostas em forma de projeto. Posso agora prever apenas os pontos mais fundamentais desse
projeto, que sao os passos seguidos desde a recapitalizacao da industria ferroviaria na sua
atividade atualmente mais desenvolvida, o transporte de carga de baixo valor agregado,
passando a previsivel expansao futura dessa atividade, para atingir dimensao que possibilite
um transporte de carga de alto valor agregado inclusive, passando dai a oferta também de

transporte de passageiros.

Esse longo curso da retomada do desenvolvimento da industria ferroviaria, ainda em forma de
esboco hoje, podera tornar-se cada vez mais claro conforme avancemos em sua
implementacdo. O importante desde ja sera o estabelecimento das ligacées do mercado
interno lastreadas em estradas de ferro e na operacao multimodal, da qual os Correios sao a

empresa-modelo.

Essas ligacoes serao cruciais para o estabelecimento de lacos de uniao entre as pessoas
espalhadas por todo o territdrio do Estado brasileiro, lacos que independam de vinculos com
poderes estatais. Isso € o crucial tanto para a sobrevivéncia do povo independente do Estado,
quanto para uma ulterior reforma do Estado que o reedifique donde passe a ser respeitado

pelo povo, e nao mais temido ou idolatrado.

Foi Lénin quem escreveu, dois meses antes da revolucao bolchevique de 1917, que o novo
Estado soviético deveria se espelhar no modelo burocratico de administracdo ferroviaria e dos

Correios ja existente na Russia de entao e transforma-lo em pratica de governo.??
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No dossié deste Trabalho Final de Graduacdo chamei esse primeiro passo de "12 Fase", seguida de uma 22 fase" assim

como agora falo de passos.
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Na interpretacdo de Lénin, 1983, p.54, "A civilizacao capitalista criou a grande producéo, as fabricas, as estradas de
ferro, o correio, o telefone, etc.; ora, nessa base, a grande maioria das funcdes do velho 'poder de Estado' tem-se por
tal forma simplificado e pode ser reduzida a operacoes tao simples de registro, de inscricao, de fiscalizacao, que
essas fungdes se tornardo inteiramente acessiveis a todos os cidadaos de instrucdo primaria” assim que esses tomarem
o poder a forca. Por essa via, Lénin assumia que o Estado capitalista preparava a base suposta para a edificacao do
Estado socialista, ja educando os trabalhadores para a disciplina do trabalho burocratico, como se |é nas paginas 124-
5: "Ora, o desenvolvimento do capitalismo cria as premissas necessarias para que todos possam, de fato, tomar parte
na gestao do Estado. Essas premissas sao, entre outras, a instrucao universal, ja realizada na maior parte dos paises
capitalistas avancados, e, depois, ‘a educacao e a disciplina’ de milhdes de operarios pelo imenso aparelho,
complicado e ja socializado, do correio, das estradas de ferro, das grandes fabricas, do grande comércio, dos Bancos,
etc., etc.”, de maneira que ao final "a sociedade inteira ndo sera mais do que um grande escritdrio e uma grande
fabrica". Afinal, Lénin expde essa idéia de maneira mais acabada nas paginas 62-3: "Mais ou menos em 1870, um
espirituoso social-democrata alemao considerava o correio como um modelo de instituicao socialista. Nada mais
justo. Atualmente [1917], o correio é uma administracdo organizada segundo o tipo do monopdlio de Estado
capitalista. O imperialismo transforma, a pouco e pouco, todos os trustes em organizagées do mesmo tipo. Os
'simples’ trabalhadores, famintos e sobrecarregados de trabalho, continuam submetidos a burocracia burguesa. Mas o
mecanismo da empresa social esta pronto. Uma vez derrubados os capitalistas, uma vez quebrada, pela mao de ferro
dos operarios armados, a resisténcia dos seus exploradores, uma vez demolida a maquina burocratica do Estado
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No nosso caso presente de reformar tanto o Estado quanto a administracao dos transportes

deformada pelo Governo do Estado, a partir da situacao lastimavel em que se encontra, seria
a pior das op¢des tomar a atual administracao dos transportes como exemplo a aplicar ao
Estado, ou ainda, pensar-se ao inverso e tomar a pratica burocratica estatal como modelo a

aplicar em nova administracao dos transportes.

Esses nao sao, definitivamente, exemplos a serem seguidos a partir de agora, e resta-nos

inovar o pensamento e descobrir naquilo que esta ao nosso redor a semente do progresso.

Por isso proponho a reforma juridica da legislacao afeta ao setor, a principio nos subsetores
aeroviario, rodoviario, e ferroviario, podendo-se estender a reforma ao hidroviario, caso se

mostre necessario no futuro.

Além da reforma juridica, que devera iniciar uma fase transitoria de formacao de novas
empresas de transporte, considero igualmente importante que se construam estruturas
apropriadas a operarem sob essas novas condicoes, e que por si mesmas também impulsionem

a transicao.

Brasilia, a capital politica do pais, podera contribuir com as outras cidades nao mais apenas
como sede do Estado Nacional, mas com um possivel trabalho infra-estrutural, digo de

transporte de mercadorias.

Muito bem fara um trabalho infra-estrutural que aproveite o posto avancado de Brasilia para,
dali do planalto, lancarem-se empresas transportadoras a distribuir os produtos de terceiros
no territorio nacional, por meio do uso multimodal da infra-estrutura de transportes com

ferrovias e rodovias e, inclusive, com aerovias e hidrovias.

Por isso eu projeto uma estacao de transicao intermodal na cidade de Brasilia, onde
articulem-se fluxos ferroviarios, rodoviarios e aeroviarios, que funcionara tanto como gatilho
dessa transicao de modos, quanto como o necessario instrumento de medicdo da evolucao do

setor ja sob essas novas condicdes, as quais passo a descrever antes de apresentar o projeto.

Passemos adiante.

atual, estaremos diante de um mecanismo admiravelmente aperfeicoado, livre do ‘parasita’, e que os proprios
trabalhadores, unidos, podem muito bem p6r em funcionamento, contratando técnicos, contramestres e guarda-
livros e pagando-lhes, a todos, pelo seu trabalho, como a todos os funcionarios ‘publicos’ em geral, um salario
operario. Eis a tarefa concreta, pratica, imediatamente realizavel em relacédo a todos os trustes, destinada a libertar
da exploracéo os trabalhadores; esta tarefa ja foi iniciada praticamente, no dominio governamental, pela Comuna de
Paris. Devemos levar em conta essa experiéncia. Toda a vida econdmica organizada a maneira do correio, na qual os
técnicos, os fiscais e os guarda-livros, todos os funcionarios, receberao um vencimento que nao exceda o salario de
um operario, sob a direcao e o controle do proletariado armado —eis 0 nosso objetivo imediato. Eis o Estado, eis a
base econémica de que necessitamos”. LENIN, 1983, p. 62-3.
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O PARTIDO



Dos subsetores ao sistema

O Partido da agao prospectiva deve ser projetar a saida da atual situacao dos transportes
estanques em subsetores do Estado Nacional para uma futura situacao de sistema multimodal
de transportes. Isso significara a integracao dos diversos modos de transporte ja atuantes no
territorio nacional, e mais: significara também a integracdo desse sistema nacional com os
sistemas de transporte nos territorios dos Estados vizinhos ao brasileiro, sem o que a infra-
estrutura de transportes brasileira ndo podera funcionar como sistema e estara fadada a

perecer a margem do comércio mundial.

Foi visto na Parte Retrospectiva como, no principio e razao-de-ser do assentamento da infra-
estrutura de transportes no territorio do Estado brasileiro, estava o direcionamento da
producao para o escoamento ao exterior. Linhas de ferro que nasciam em um ponto
estratégico do interior, e iam ter com o oceano na barra de um porto, o qual, via de regra,

também situava-se na barra de um rio exorréico.

No caso brasileiro, foram sucessivas linhas "paralelas” que perfaziam a mesma jornada, de
maneira que, quando o Governo do Estado quis fazer disso um conjunto nacional, teve em
suas maos uma pléiade de linhas desconexas, posto que concorrentes, que comegavam “em
lugar nenhum" até chegarem a "algum lugar” no litoral, e isso lhe pareceu o maior entrave a

sua integracao em sistema nacional.

A infra-estrutura de transportes desenvolveu-se, portanto, voltada para fora, como
argumentaram os dualistas. Essa foi e € a principal caracteristica do tracado das linhas
férreas, e o é ao ponto dos politicos atuais ndo poderem nem aceitar a idéia de uma ferrovia

que nao chegue em um porto!’

Mas, se por um lado essa caracteristica do desenvolvimento das infra-estruturas de transporte
nas ex-colonias sul-americanas da Europa aparece como uma desvantagem do ponto de vista
nacional —para qualquer Estado sul-americano a semelhanca do brasileiro’—, por outro lado,
do ponto de vista internacional, do continente, toda a infra-estrutura de transportes esta
quase pronta para que unamos uma linha que parte de "lugar nenhum" no territério do Estado
brasileiro a outra que igualmente parta de “lugar nenhum" no territério de um Estado vizinho,
digamos o argentino ou o boliviano, e assim unamos um porto ao outro, uma ponta a outra do

continente, um oceano ao outro.

1

"Vender a Novoeste desassociada da Ferroban e da Ferronorte é improprio, ja que a Novoeste termina em Mairinque
(SP), e Mairinque nao é destino, Mairinque é passagem”. Discurso do senador e presidente da CPMI dos Correios,
Delcidio Amaral-MS, no plenario do Senado, em 10 de marco de 2006, a respeito da revenda da Novoeste, vulga
"Ferrovia da Soja", que nunca teve um porto proprio e dependia de seu entroncamento na malha paulista da Brasil
Ferrovias em Mairinque e em Bauru para escoar a producéo do estado de Mato Grosso do Sul por Santos. DELCIDIO
CRITICA PRIVATIZACAO DE FERROVIAS. Revista Ferrovidria, Rio de Janeiro, 10 de marco de 2006.

2

Esse é o caso também das redes ferroviarias nos territorios dos estados argentino, chileno, boliviano e peruano.



Nao esta muito longe essa possibilidade transcontinental, e ela é a saida para se lograr a
integracao dessa infra-estrutura "por dentro”, como queriam os cepalinos, a partir da base

suposta que ja temos hoje herdada do periodo anterior.

Logo, deve ser essa a orientacao fundamental a se dar ao novo ciclo de desenvolvimento: do
ponto de vista das unidades federativas, transicao para a progressiva nacionalizacao da infra-
estrutura econémica; do ponto de vista do Estado Nacional, transicao para a progressiva
internacionalizacao das relagdes econdmicas; do ponto de vista da Comunidade Sul-americana
de Nacdes, transicao para a progressiva integracao de sua infra-estrutura econémica, ai

incluido o sistema continental de transportes.

0 horizonte de sucesso desse plano nao esta definido, posto que depende do trabalho coletivo
de pessoas dispersas por todo o continente, mas o caminho até la pode ser tracado desde o
ponto em que nos encontramos. E esse caminho passara, necessariamente, pelo planejamento
do desenvolvimento da economia brasileira, e nessa planejamento devera constar a
integracado da infra-estrutura de transportes através da multimodalidade, a qual s6 podera ser
alcancada em grau satisfatorio para as tarefas que se lhe reservam se for implementado um
Programa que tome medidas de reforma do arcabouco juridico que regula o setor e que déem

oportunidade ao nascimento de empresas de logistica de novo tipo.

Para definir qual sera essa reforma juridica que pode ser implementada desde ja, temos de
nos suprir dos exemplos historicos a que temos acesso. Neste caso, parece-me que as leis
européias acerca do uso da infra-estrutura ferroviaria dos Estados-membros da Unidao Européia

guardam a resposta para essa questao que comecamos a formular.

A ver em seguida aonde ela podera nos levar.

Comentdrios sobre as leis européias

Em corrente processo de unificagcdo, os Estados no continente europeu vém trabalhando
juridicamente para vencer as fronteiras nacionais que impedem o desenvolvimento de cada
um e do conjunto deles na Unido Européia. A semelhanca disso que fazem os Estados
europeus, os Estados sul-americanos encontram-se tateando na mesma direcao, mas ainda

carecem de leis comuns que assegurem a estabilidade do processo.

Esses Estados sul-americanos poderiam muito bem esmerar-se nas leis que os europeus
historicamente desenvolveram no setor de transportes e que hoje lhes servem como
parametro de sua unificagdo. O exemplo que mais cabe ao nosso problema presente de uso da
infra-estrutura de transportes € o direito de acesso constante das legislacbes da maioria dos

Estados-membros europeus.

Direito de acesso significa que aquela infra-estrutura de transporte que foi construida com os
esforcos nacionais empreendidos durante os séculos XIX e XX devera ser acessivel a quem dela

puder fazer bom uso, ficando a critério do Estado determinar o que seja esse "bom uso".



Dessa maneira, considerando o direito de acesso constante na legislacao dos Estados-
membros, foi que a Unidao Européia desenvolveu a legislacao do Acesso Aberto ferroviario,?
pelo qual a infra-estrutura ferroviaria (via permanente e instalagées de apoio ao longo dela)
deve ser acessivel a mais de uma empresa ferroviaria, independente do seu Pais de origem.

Ou seja, € proibido o monopolio dessa infra-estrutura.

O mais avancado e antigo caso de Acesso Aberto € uma aplicacao nacional, na Suica,* onde
mais de uma empresa ferroviaria tem direito ao acesso a mesma infra-estrutura, mantida por
outras empresas concessionarias da sua construcdo e exploracao, cuja concessao dura no
maximo por 50 anos. A regulacao juridica desses atores, uma vez estabelecida a lei desde
1956, ficou a cargo de um Conselho Federal, que editou varias ordenancas para orientar essas

relacoes.

Um caso similar, mas com uma sensivel variacao, é o da legislacdo sueca, na qual tudo se
assemelha a suica, com a excecdo de que a construcao e exploracdo da infra-estrutura é feita

por uma empresa estatal.

Porém o caso atual que melhor nos serve de exemplo é o da Unido Européia, que tem como
forma de lei a diretiva de abril de 2001,° a qual seguiu as reflexdes de diversos técnicos
internacionais europeus, consolidadas em julho de 1996, no documento "Livro Branco: uma

estratégia para revitalizar os caminhos de ferro comunitarios".

Com o Acesso Aberto, o nascente Estado Europeu planeja integrar sua infra-estrutura de

transportes para que

"os cidadaos da Unido, operadores econémicos e autoridades locais e regionais possam se beneficiar

plenamente das vantagens advindas do estabelecimento de uma drea sem fronteiras internas".’
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No termo original em inglés, o Acesso Aberto é o "Open Access”, forma que também é usada entre os brasileiros.
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A diretiva determina que "passos devem ser tomados para evitar que Estados-membros
adotem novas regras nacionais ou implementem projetos que acentuem a heterogeneidade do

sistema atual”.®

A medida encontrada pelos europeus para lograr esse efeito sera embasar o argumento da
homogeneizacao em cima do direito de acesso a infra-estrutura. Conseqlientemente, a
diretiva passara a ficar restrita aqueles Estados-membros que tenham esse direito assegurado
em suas proprias leis, como é o caso de Austria, Dinamarca, Finlandia, Franca, Alemanha,
Irlanda, Holanda, Suécia e Reino Unido, e ndo é o caso de Bélgica, Italia, Luxemburgo,
Espanha e Portugal. E sera

"para garantir a aplicacao efetiva dos direitos de acesso, [que] ela [a Comissao Européia] propora separar a

gestdo das infra-estruturas e as operacées de transporte em unidades de atividade distintas".’
Essa caracteristica aprendida na lei da Unido Européia é a mais necessaria de ser aplicada
pelos Estados sul-americanos em um novo programa para a toda a infra-estrutura de
transportes, e nao apenas para a ferroviaria, pois é imprescindivel que tratemos igualmente
cada um dos subsetores para que, justamente, eles deixem de ser assim divididos e dé-se a
transicao de "subsetores” para o sistema nacional de transportes, e dele, para o sistema

continental de transportes.

Portanto, um Programa que nos leve nessa direcao de transicao dos subsetores ao sistema
continental devera observar inicialmente uma série de reformas juridicas que imponham o

direito de acesso nessas novas condicées ao mercado de transporte.

Arcabouco juridico

Tomo o ponto de partida do arcabouco juridico que cerca o setor de transportes atualmente,
escrito na Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, que disp6e sobre a reestruturacao dos
transportes aquaviario e terrestre, cria o Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transporte (CONIT), a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), a Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes (DNIT), e da outras providéncias. Essa lei é a referéncia no setor da ampla acao
do Governo no seu Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), no qual a Rede Ferroviaria

Federal S.A. foi incluida em 1992 e finalmente extinta em 2007.

0 Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte de 2001 é herdeiro da funcdo do

Conselho Nacional de Viacao, criado junto com o primeiro Plano Nacional de Viacao de 1934.
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COMUNIDADE EUROPEIA, 1996, p.4, traducdes minhas. E o texto segue enunciando outras medidas de igual
importéancia para vencer as fronteiras nacionais: "E doravante urgente melhorar as condicdes dos transportes
internacionais de mercadorias; dai por que a Comissao vai promover a aplicacao de ‘freeways' ferroviarias

transeuropéias onde o acesso sera aberto e as condi¢des de utilizacdo simplificadas".



A época, o Plano era, como o Conselho, responsabilizado pelos modos aquatico, férreo, de

rodagem e aéreo.

Com a evolugao dessas industrias desde 1934 até 2001, o segundo aparecimento da figura
legal de um Conselho do setor de transportes aconteceu restrito aos transportes terrestres e
aquaviarios, respeitando a soberania do Ministério da Defesa e Forcas Armadas sobre o espaco

aéreo nacional e, portanto, sobre a administracao da viacdo aérea.™

Mais ainda, a diferenca daquele primeiro Conselho, o novo de 2001 ndo veio acompanhar um
Plano Nacional de Viacao, senado coroar o processo de concessao de servicos publicos de

transporte a empresas privadas.

Por esses motivos, o Conselho Nacional de Integracao de Politicas de Transporte, CONIT, esta
vinculado diretamente a Presidéncia da Republica, e carrega esse nome que demonstra
explicitamente o cenario em que foi criado: politicas do setor “"desintegradas” e sem um

orgao governamental que o fizesse até entao.

Pois ndo se deve esquecer que entre o inicio do processo de concessiao das empresas publicas
do setor, em 1996, (disparado pelas acoes ordenadas do PND de 1995) e a data de criacao do
Conselho em 2001, transcorreu meia década de politica de transporte sem existéncia de 6rgao
talhado para esse modelo de gestdo do Estado: o Conselho subordinado a Presidéncia da

Republica.

Ocorre que o Conselho nunca foi nomeado, e o setor segue até agora acéfalo, sem
planejamento. Nesse periodo foi arrendada a terceiros a maior parte da infra-estrutura
pertencente a Rede Ferroviaria Federal, contando vias permanentes e direito exclusivo de seu

uso, total de 28.000 km, imodveis e material rodante," total de RS 6 bilhdes.

As empresas concessionarias, arrendatarias do patrimonio da RFFSA, operam desde 2001 sob a
supervisao da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre, ANTT. Contudo, a situacao do
mercado de transporte por ferrovia é praticamente o oligopdlio de concorréncia imperfeita,
como demonstrarei adiante. Isso porque cada concessionaria € detentora tanto da via
permanente, quanto do material rodante e ainda do servico de frete e transporte. Domina,

portanto, todas as etapas e atividades envolvidas na sua rota de transporte.

Mais ainda, quase metade das linhas ferroviarias no territorio nacional tém essas
caracteristicas acrescidas ainda do interesse da propria concessionaria como proprietaria da

carga transportada, isto é, é prestadora de servico e cliente ao mesmo tempo.
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Quando esse subsetor foi transferido para uma estrutura similar, foi criada agéncia propria, a Agéncia Nacional de
Aviacéo Civil (ANAC), que substituiu o Departamento de Aviacéo Civil (DAC) da Aeronautica, mas o controle do espaco
aéreo, e portanto, a atuacao direta sobre as empresas aéreas, permanece de dominio militar, através do CINDACTA e

do Comando da Aeronautica.

1"

Para o caso do modo rodoviario, houve a tentativa de passagem da administracdo das estradas federais e estaduais
para empresas privadas, tendo sucesso apenas as privatizacoes estaduais, continuando as federais sob
responsabilidade do Ministério dos Transportes e Orcamento Geral da Unido, como se vera em capitulo adiante.



Essa situacao foi criada pelo processo de privatizacao regionalizante iniciado em 1992 e
ordenado e planejado pelo Governo do Estado desde 1995 até 2006, quando foi finalmente
concedida a Gltima superintendéncia regional da RFFSA na forma de empresa ferroviaria, a
Brasil Ferrovias. Nesse episodio foi repassada a malha da Ferroban, antiga FEPASA, e
Novoeste, antiga Noroeste, para o controle da América Latina Logistica, ALL, ja proprietaria

de quase toda a rede ao sul da malha paulista.™

Essa sobreposicdo de funcdes é fato importante na analise do subsetor ferroviario,
principalmente quando se a faz a luz dos ensinamentos da Unido Européia. Portanto, devemos
nos questionar se essa situacao de fato estaria de acordo com a legislacao. Ou antes: seria a

legislacao adequada a esse cenario gerado antes da sua aprovagao em 2001?

Lé-se na Lei n°10.233, no capitulo IV, "dos principios e diretrizes para os transportes
aquaviario e terrestre", secao 2, "das diretrizes gerais”, artigo 12, inciso VII, uma das
diretrizes e razoes de ser da lei:
“"reprimir fatos e acoes que configurem ou possam configurar competicao imperfeita ou infracées da ordem
econdmica”.
Essa ndo é uma determinacao de atribuicdo especifica a nenhum dos 6rgéos criados pela lei,
CONIT, ANTT, ANTAQ e DNIT, objetivados no artigo 1°, incisos I, lll, IV e V, respectivamente.
Insere-se no objeto da lei referido no mesmo artigo, inciso Il:
"dispor sobre a ordenacéo dos transportes aquaviario e terrestre, nos termos do art. 178 da Constituicao
Federal, reorganizando o gerenciamento do Sistema Federal de Viacao e regulando a prestacao de servicos de
transporte”.
Por essa determinacao, de fazer cumprir os termos do art. 178 da Constituicao Federal, a Lei
transmite, a todos os 6rgdos comprometidos na politica setorial, as diretrizes gerais por que

devem nortear-se.

Posta dessa maneira, a atencao ao que manda o inciso VIl do art. 12, "reprimir fatos e acoes
que configurem ou possam configurar competicao imperfeita ou infracées da ordem
econdmica” é tanto de responsabilidade das Agéncias Nacionais criadas pela lei —ANTT e
ANTAQ—, do 6rgao implementador da politica planejada —o DNIT—, quanto do Conselho
Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte —o CONIT—, autorizador das politicas

planejadas.

Vejamos como essas agéncias, departamento e conselho, 6rgaos criados pela Lei de 5 de
junho de 2001, articulam-se na hierarquia da Uni&o para distinguir a quem cabe o exercicio
dessa "correcdo econdmica”, que interessa diretamente na questao colocada para a evolucdo

do subsetor ferroviario de transporte e de todo o setor.

Lé-se na alinea b, do inciso Il do artigo 20, na secdo que trata dos objetivos, da instituicao e
das esferas de atuagao, no capitulo VI sobre as agéncias nacionais (ANTT e ANTAQ), que a

agéncia deve "regular ou supervisionar" as atividades das concessionarias "com vistas a":
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Com excecao da Ferrovia Teresa Cristina, especial para o carvao, e Ferropar, esta ja virtualmente operada pela ALL.



"harmonizar, preservado o interesse publico, os objetivos dos usuarios, das empresas
concessionarias, permissionarias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas,
arbitrando conflitos de interesses e impedindo situacées que configurem competicao

imperfeita ou infracdo da ordem econémica”.

O teor dessa obrigacao € aquele mesmo tratado anteriormente nas diretrizes gerais da Lei, o
que reforca a obrigacao da agéncia em obedecer as diretrizes gerais determinadas para o
setor, ndo importando a redundancia juridica em impedimento que o mesmo seja observado
também em instancia superior, o CONIT no caso. Em verdade, esse inciso Il é precedido do |,
que diz ser dever da agéncia:
“implementar, em suas respectivas esferas de atuacdo, as politicas formuladas pelo Conselho Nacional de
Integracao de Politicas de Transporte e pelo Ministério dos Transportes, segundo os principios e diretrizes
estabelecidos nesta Lei",
isto €, obedecendo as citadas diretrizes gerais da Lei ao implementar as politicas do setor que

sao formuladas pelo CONIT, ou pelo Ministério dos Transportes, participante do Conselho.

A Lei segue dizendo como a ANTT tem igualmente a fungao de subsidiar o CONIT, através do
Ministério dos Transportes, com informacdes e também propostas ou sugestoes de medidas a
serem tomadas para o setor. Todavia, cabe ao CONIT e ao Ministério dos Transportes
autorizar as politicas, recaindo sobre o Conselho, portanto, a responsabilidade do teor
deliberado das politicas de transporte. A ANTT ndo tem esse poder, e quando o tém, esse é-

lhe delegado pelo CONIT ou pelo Ministério dos Transportes, integrante do Conselho.

O artigo 25 descreve o que cabe a ANTT no que importa ao transporte ferroviario. Leia-se o
inciso V:
"regular e coordenar a atuacao dos concessionarios, assegurando neutralidade com relacédo aos interesses dos
usuarios, orientando e disciplinando o trafego matuo e o direito de passagem de trens de passageiros e cargas
e arbitrando as questdes nao resolvidas pelas partes"”.
Ha, ademais, um paragrafo Unico no artigo que acrescenta uma previsao do exercicio desse
inciso V, qualificando como deve ser feita essa regulacao:
"Paragrafo Unico. No cumprimento do disposto no inciso V, a ANTT estimulara a formacéao de associacdes de
usuarios, no ambito de cada concessao ferroviaria, para a defesa de interesses relativos aos servigos
prestados.”
Ai ja temos um quadro descritivo de como deveria funcionar o subsetor. Associacdes de
usuarios para defesa de seus interesses frente aos interesses da prestadora de servico;
regulacao e coordenacao da "atuacao dos concessionarios com vistas a" harmonizar os
objetivos dos concessionarios e usuarios, "assegurando neutralidade com relagéo aos
interesses dos usuarios”, arbitrando conflitos de interesses, impedindo situacoes de infracdo a

ordem econdmica.

Tal situacao pressupde um mercado comprador e vendedor de servico de transporte, entre
grupos ou pessoas juridicas diferentes, pois que com interesses diferentes. No caso atual, em
que cliente e prestadora de servico nao sao separados e independentes, mas existem sob o
controle acionario de uma mesma empresa monopolista, ha —julgando-se pelo escopo

limitado pela lei—, conflito de interesse segundo a "ordem econémica”, o que pode ser
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interpretado pelos orgaos fiscalizadores, reguladores e autorizadores —ANTT e CONIT—, como

concorréncia imperfeita e infracdo da ordem economica.

Esta descrita acima a situacdo vigente dentro de uma mesma malha ferroviaria, na qual a
carga, quase sempre, é propriedade da mesma empresa que também domina a via
permanente da ferrovia, o servico de conducao da carga, o material rodante que conduz a
carga até um porto onde, quase sempre, a mesma empresa € proprietaria de trechos de
armazém e do patio do porto. Em resumo, todo o trabalho de transporte, desde a area
primario-exportadora até o porto de embarque é realizado pela mesma empresa, cujo

interesse na indUstria do transporte é apenas escoar sua producao.

Este caso vale para todas as ferrovias controladas pela Companhia Vale do Rio Doce: FCA,
MRS, EFC e para a CFN de propriedade da CSN. No caso da ALL, é igualmente valido com
excecao da propriedade da carga que nao é da mesma empresa, notando-se que sao as suas
ferrovias as de maior variedade de carga em operacao no Pais. De resto, segue o mesmo
padrao de sobreposicao de propriedade sobre a via permanente, o material rodante e o

servico de conducao.

Por isso, quando se acompanha a suposicao implicita na Lei 10.233 de junho de 2001, na qual
haveria um mercado de servico de transporte entre entes distintos, deve-se comparar o
servico de conducao de carga prestado em cada uma das malhas, um com o outro, onde se
encontraria o tal mercado de conducéo. Na teoria esse mercado existe, pois ha diferentes
ferroviarias a prestar esse servico no territorio do Estado brasileiro, mas essa prestacao de
servigos ndo é concorrencial porque o cliente ndo tem independéncia de optar por uma ou
outra empresa, restrito que esta a se contentar com a empresa que domina a infra-estrutura

ferroviaria mais proxima dele.

No entanto, ha diferencas entre as operacdes de ALL e CVRD, por exemplo. Nas ferrovias de
propriedade desta Ultima, os trens da Vale carregam seus minérios até os portos da Vale,
através de empresas/ferrovias distintas, mas todas controladas acionariamente pela CVRD.

N&o ha prestacao de servico para outro cliente que nao seja a propria empresa.

Ja a ALL, devido a sua area de atuacao onde as culturas econdmicas sdo mais diversificadas,
presta o servico de transporte a mais de um cliente, sem privilégio de nenhuma carga.
Contudo, a sobreposicao de propriedade ainda acontece entre a prestacao de servico de
conducéo e propriedade do caminho de ferro por onde fazé-lo. Mais ainda, a ALL configura-
se, e esse é seu "diferencial de mercado” mais bem reputado pelos agentes desse mercado,
como uma empresa de logistica, mais que uma ferroviaria, pois presta o servico de transporte
de mercadoria "porta-a-porta”, independente do modo de transporte, seja ferroviario, que
domina em 21.000 km de vias em dois Paises, seja rodoviario, no qual domina frota de
caminhodes da antiga transportadora Delara que trafegam por rodovias governamentais ou

privatizadas de varios Paises sul-americanos.

Mas como proceder com essa situacao de concorréncia imperfeita, entdo, posto que essa
situacao existe desde antes da criacdo da Agéncia Nacional ou do Conselho de Integracao, que

ainda nem foi nomeado?



Nesta questao sobre o aparelhamento do Estado com as necessarias formas de planejamento
para o setor de transporte, deve-se proceder primeiramente nomeando o CONIT, do qual

participardo técnicos do setor extraidos dos quadros da ANTT, da VALEC e do DNIT.

Esses técnicos foram parar nesses 0rgaos depois da extincao de seus drgaos originais, o
GEIPOT, a RFFSA e o DNER. Na pratica, trata-se de "recriar" o GEIPOT como estrutura estatal
de planejamento, conquanto sob uma estrutura do Estado menos favoravel do que aquela em
que esteve no passado, pois o CONIT nao é um orgao independente de planejamento, um
orgao estatal simplesmente, mas um conselho vinculado diretamente a Presidéncia da
Republica. Estara, portanto, sujeito a toda sorte de arbitrariedades que acometem os
presidentes e seus gabinetes vez por outra, ao invés de se fundamentar em estruturas
independentes e longevas, pré-requisitos para o planejamento de longo prazo. Entretanto,
por ora isso € o maximo que se pode ter que se assemelhe a um o6rgao estatal de

planejamento do setor.

Sera tarefa do CONIT dai em diante aprovar o planejamento do setor, o qual deve ser
elaborado no Ministério dos Transportes a partir do trabalho conjunto de técnicos oriundos
dos institutos de pesquisa de cada modo de transporte: o IPR, Instituto de Pesquisa
Rodoviaria, alocado por ora no DNIT, o IPF, Instituto de Pesquisa Ferroviaria em fase de
elaboracao®, e o IPA, Instituto de Pesquisa Aeroviaria, a se criar a partir do ITA, Instituto
Tecnoldgico da Aeronautica. A secretaria do ministério que devera reunir esse trabalho ja

existe: a Secretaria de Politica Nacional de Transportes.™

Para que sejam essas as instancias de planejamento do setor, deverado ser removidas todas as
sobreposicoes de funcao de planejamento que ora se encontram dispersas pela ANTT e DNIT.
No caso da Agéncia, que atualmente encontra-se mais apta a elaborar os dados do setor para
subsidiar o planejamento, ela tera de repassar esses dados sistematicamente ao Poder
Executivo, na figura da Secretaria de Politica Nacional de Transportes do Ministério dos
Transportes, restringindo-se dai em diante em ser somente um corpo técnico de

acompanhamento dos contratos de concessdo, que € a sua funcdo em Lei.
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Quando estive em Brasilia em junho de 2006, entrei em contato com técnico aposentado do GEIPOT que atualmente
"presta servico" a Coordenadoria Ferroviaria do DNIT como responsavel pela elaboracdo do projeto de constituicdo do
IPF, Instituto de Pesquisa Ferroviaria. Segundo conversamos, esse instituto devera ser formado pela soma de esforcos
de técnicos especializados em transporte ferroviario espalhados pelos centros de pesquisa do pais, trabalhando sem
uma sede propria mas segundo um arranjo trabalhista mais “irregular”, o que, todavia, ele nao foi capaz de me

explicar como sera.
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0 secretario nacional de politicas de transporte, José Augusto da Fonseca Valente, apresentou-me a sua equipe
quando de minha visita ao ministério em junho de 2006: 10 técnicos carreiristas alocados na secretaria,
supostamente responsaveis por toda a politica nacional de transportes! O secretario revelou que na verdade eles nao
tinham tido muito trabalho nos uUltimos cinco anos (!), com o surgimento da ANTT, a qual, na pratica, € o 6rgao que
tem feito o planejamento do setor, pois conta com mais de 1.200 funcionarios, supostamente apenas para observar e
regular a atividade das empresas privadas concessionarias. E 6bvio que os técnicos que estao nessa linha de frente do

Estado em relacdo as empresas ativas do setor estdo muito mais preparados para desenvolver o planejamento do

11
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Alias, é imperativo que seja esse o procedimento com a ANTT pois, tal como a agéncia esta
conformada hoje, com seu orcamento formado majoritariamente pelas receitas das
concessoes ferroviarias e rodoviarias, ela tem seu desenvolvimento atrelado ao processo
crescente de privatizacao, significando que se desenvolve a medida da evolucdo do processo

de privatizacdo do patriménio federal no setor.

Logo, a ampliacao do aparelho estatal de planejamento através dela levaria,
contraditoriamente, a necessidade de extensdo das concessdes a empresas privadas, pois,
para realizar o objetivo geral de planejamento, a agéncia teria de saciar seus proprios
interesses de manutencao, que passam por aumentar sua receita por meio de mais

concessoes.

Enfim, uma vez nomeado o CONIT, que sera subsidiado pelos técnicos da Secretaria de
Politica Nacional de Transportes do Ministério dos Transportes, o Conselho tem de dar inicio
ao planejamento da reforma do setor. Esse planejamento precisa ser iniciado pelo
estabelecimento de um Programa de reforma juridica do setor, a aplicar novas condicoes de

mercado, descritas abaixo.

setor. Ocorre apenas que a ANTT nao é a instancia adequada para esse planejamento, e sua atividade atual poderia

ser muito bem enquadrada como ilegal, nao fosse de extrema necessidade.



O PROGRAMA
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As novas condicées

Como condicao de funcionamento do sistema multimodal de transporte de novo tipo, deve ser
tarefa prioritaria do CONIT separar os interesses coincidentes no transporte de carga em
funcdes exercidas por empresas diferentes, em todos os subsetores. Esses interesses podem

ser numerados como:
1. O da empresa-cliente que tem uma carga a atingir um destino;

2. O da empresa-transportadora que se responsabiliza perante o cliente em entregar a

encomenda em prazo contratado;

3. O da empresa-ordenadora cuja responsabilidade é manter e ordenar as vias e instalagées

da infra-estrutura e garantir a operacao da empresa-transportadora.

Cada um desses interesses deve ser garantido reservando-se a sua funcao respectiva a uma
empresa especifica, com o que se inibird que uma mesma empresa desempenhe, ao mesmo
tempo, as funcoes de transportadora e ordenadora —como fazem hoje todas as ferrovias do
Brasil, com excecao daquelas que sado inclusive os clientes das proprias ferrovias, como é o
caso das ferrovias da Companhia Vale do Rio Doce—; ou que acumule as funcdes de cliente e

transportadora —como ocorre com muitos usuarios do modo rodoviario.

Separadas essas funcdes em empresas distintas, segundo o principio de "cada funcdo em uma
empresa, cada empresa com um interesse”, é imperativo observar que cada empresa a partir
de entdo tera evolucao independente, pois essa separacao possibilitara a evolucao das
empresas do setor na direcdo da multimodalidade, do que resultara o impulso motivador do
progresso de cada modo de transporte, ora impulsionado pelos interesses das transportadoras
em atrair mais carga, ora no interesse das ordenadoras em investir na ampliacao da infra-

estrutura, ora nos interesses de clientes em atingir mercados descobertos.

Esse o teor do Programa a ser implementado para todo o setor de transportes, para a
formacdo de um verdadeiro sistema nacional de transportes. Contudo, de inicio faz-se
necessario adaptar o Programa as caracteristicas atuais do setor, e comecar por implementar
mudancas por cada subsetor, um a um, mas que sejam coerentes e os conduzam aos objetivos

do Programa para todo o setor.

Essa coeréncia sera garantida pela padronizagédo das cargas em todos os modos, padronizacao
de medidas e de taxacao regulamentada pelo Estado, de tal sorte que fique evidente a todas
as empresas do setor —clientes, transportadoras e ordenadoras— as comparacoes de
aproveitamento de cada modo. Da mesma maneira, se podera lograr que as mudancas em um
subsetor acompanhem ou mesmo impulsionem as mudancas em outro subsetor, incentivando o

equilibrio dos subsetores pela concorréncia das empresas multimodais.

Essa padronizacgao carecera de um elo material confiavel que a expresse claramente. Essa a
razao por que proponho a gradual conteinerizacédo das cargas como medida a racionalizar o
controle setorial e as operagdes de todas as transportadoras. Isso sera imprescindivel para o
sucesso do Programa, e o contéiner pode ser tomado, portanto, como o elemento

fundamental de toda a reforma aqui proposta.
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0 agente a liderar a transicdo em direcdo a conteinerizacao das cargas ndo devera ser

nenhuma das atuais ferroviarias, transportadoras rodoviarias ou companhias aéreas, mas os
Correios, a mais avancada empresa de logistica atuante no territorio nacional, a transportar

cargas tanto em curta quanto em grande distancia, sejam commodities ou carga geral.

Somente a ECT sera capaz de introduzir com sucesso o uso do contéiner como forma-tipo
desse seu carregamento de longa distancia. E uma vez postas essas cargas no sentido da
conteinerizacdo, sera uma questao de tempo para que se abra o caminho para que os Correios

utilizem inclusive o modo ferrovidrio em sua atividade logistica.

Com isso, os Correios terao completada a sua estrutura logistica, com atividades nos modos
rodoviario —com os caminhdes, peruas e motos para distribuicao e coleta intra-urbana—,
aeroviario —com a iminente criacdo da Companhia Aérea dos Correios, para realizar a entrega
das encomendas de Sedex 10 e Sedex Hoje— e ferroviario —com a necessaria criagao da
Companhia Ferroviaria dos Correios, a dividir o fluxo de encomendas de longa distancia com a

Companhia Aérea dos Correios, como Sedex e Exporta Facil.

E se isso é interessante do ponto de vista empresarial da Empresa Brasileira de Correios e
Telégrafos, sera mais ainda do ponto de vista do planejamento que vise o estabelecimento
das ligacbes do mercado interno lastreadas em estradas de ferro e na operacao multimodal.
Pois, como a ECT é hoje a maior movimentadora de carga geral do Pais, a sua operacdo
multimodal levara finalmente para a infra-estrutura ferrovidria a influéncia do transporte
de carga geral, possibilitando que as ferrovias sirvam cada vez mais ao contato entre

brasileiros antes que ao escoamento da producédo extrativista-primaria.

E isso é condicdo necessaria para que se conformem lacos de uniao entre as pessoas
espalhadas por todo o territorio do Estado brasileiro através da troca de mercadorias, objetos
e o que seja levado pelos Correios, para que dessas ligacoes se dé a possibilidade do que hoje

€ impossivel: o transporte ferroviario de longa distancia de passageiros.

Desse modo, a ECT sera a primeira empresa a concluir a transicao para a multimodalidade,
abrindo o caminho para que outras transportadoras também a facam. Mas essas devem se
libertar da operacao circunscrita a um ou outro subsetor de transporte, razao por que se deve
falar, inicialmente, em mudancas no subsetor aeroviario, no subsetor rodoviario e no subsetor
ferroviario, um por vez, pois assim estao divididas atualmente as atividades de transporte, e
com elas a maioria das empresas e dos interesses, passando com o tempo a se falar de todo o
sistema de transporte sem fronteiras entre subsetores, para dai se falar em um sistema

continental de transportes, sem fronteiras entre Estados.

Mas isso sera no futuro, pois agora deve-se tratar das mudancas subsetoriais, a comecar pelo
aeroviario, o qual ja esta mais evoluido na direcao programada, e depois pelo rodoviario, em
ponto intermediario em relacdo ao que programo, e finalmente tratar do ferroviario, o mais

distante de operar segundo os parametros programados.
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Transicdo no subsetor aeroviario

As empresas envolvidas no subsetor aeroviario ja se dividem quase como a programada
separacao dos interesses e funcdes. HA uma empresa-ordenadora responsavel pela infra-
estrutura, mais uma segunda empresa-ordenadora responsavel pelo ordenamento da
engenharia de trafego, umas tantas empresas-transportadoras que vendem o servico de
transporte de carga e de passageiro —as companhias aéreas—, e os clientes, sejam eles

passageiros ou empresas-cliente que enviam encomendas.

Digo que as empresas se dividem "quase” segundo os parametros de "cada funcao em uma
empresa, cada empresa com um interesse” porque, no ambito da funcao de empresa-
ordenadora da infra-estrutura, ainda existem interesses conflitantes, pois essa funcao esta
dividida em reparticées do Comando da Aeronautica, isto &, entre a Infraero, que administra
os aeroportos e a infra-estrutura em solo do setor aeroviario, o DAC que controla tanto as
concessdes quanto as operacdes das companhias aéreas, e o CINDACTA, que controla o

trafego aéreo no territorio do Estado brasileiro.

Recentemente, apos deflagrada a crise do modo aeroviario com a colisao do transporte
privado contra o transporte pUblico que resultou na queda do voo 1907 e na greve dos
controladores de voo, refletido ainda incidentalmente na superlotacao dos voos de fim-de-
ano da TAM, veio a pUblico a idéia antiga de retirar-se o controle do espaco aéreo brasileiro

do dominio militar, e passa-lo a um drgao estatal civil.

Durante essa mesma crise, ficou evidente a ineficiéncia dos orgaos militares em administrar o
subsetor, com ou sem crise, e a propria transicdo ja iniciada no controle das concessionarias,
que tem passado do DAC para a ANAC, nao resultou ainda em nenhuma melhora no

conhecimento e, por conseguinte, no enfrentamento do problema.

A solucéo da reorganizacao dos aparelhos de estado no subsetor aeroviario tera de ser,
portanto, a consolidacdo da ANAC como agéncia responsavel por regular o desempenho das
concessionarias do servico de transporte aéreo, que sao as companhias aéreas —ou empresas-

transportadoras, segundo a nomenclatura que escolhi neste trabalho.

Essa agéncia, todavia, ja devera ser de carater distinto de uma ANTT, por exemplo, pois ja
sera desprovida das instdncias de planejamento do subsetor. Esse planejamento devera ser

feito dentro do ambito do CONIT conforme proposto anteriormente.

Portanto, a ANAC devera regular os contratos de concessao, e a funcao de empresa-
ordenadora cabera a uma Infraero reformada, que inclua as atividades hoje desempenhadas
pelo CINDACTA, e que passe também para o controle civil, na forma de uma autarquia

federal.

Dessa maneira, o subsetor ficara arranjado favoravelmente a evolucdo no sentido programado
para todo o setor, a multimodalidade, com uma empresa-ordenadora (a Infraero) responsavel
pela manutencao da infra-estrutura e pela engenharia de trafego, de controle estatal; outras
tantas empresas-transportadoras (as companhias aéreas) concessionarias do servico publico
de transporte, de controle privado; e as empresas-cliente ou clientes que comprarao esse

servico oferecido pelas transportadoras.



Transicado no subsetor rodoviario

Naturalmente que também para o subsetor rodoviario se devera ter como meta o
estabelecimento das mesmas funcdes descritas nos capitulos anteriores, restando

devidamente separadas as empresas ordenadoras das transportadoras e dos clientes.

Mas nesse subsetor tudo ficara mais complicado porque, ndo so ele é o mais desenvolvido e o
mais empregado por todo o Pais, como ja possui muitas regulacdes herdadas do século
passado, dai que o processo de transicao a um sistema de novo tipo sera um desafio ao
programador, e poderao haver armadilhas no meio do caminho caso nao se tenha claro qual o
objetivo. Assim que as mesmas mudancas deverao observar alguns passos a mais, em processo

provavelmente mais delicado e demorado.

Direcionar o zigue-zague

Primeiro de tudo, analisando o subsetor rodoviario da base para o topo, observa-se que
atualmente ele estd manco de uma empresa-ordenadora de sua infra-estrutura assemelhada a
uma Infraero ou um CINDACTA. Existem, isso sim, a Policia Rodoviaria Federal, o DNIT, os DER

e as empresas privadas que administram as rodovias concedidas.

Estas Gltimas sao responsaveis pela menor parte da infra-estrutura rodoviaria, a menor mas a
mais lucrativa parte dessa infra-estrutura. Porém, afora esses casos esparsos, listados no
grafico 1, todas as outras rodovias —e demais estruturas de apoio que compdem a infra-
estrutura rodoviaria— tém sua manutencao sob responsabilidade ou dos DER de cada unidade
federativa ou do DNIT, o6rgao estatal controlado pelo Governo Federal através do Ministério

dos Transportes.

Nunca se esquecendo do objetivo que é unir essa infra-estrutura sob o controle de uma
mesma empresa-ordenadora, o Programa subsetorial devera se amoldar inicialmente a esse
cenario fragmentado de diversos ordenadores, direcionando-os a transicdo para um ente
Unico, que sintetize os mesmos interesses dessa funcao sob uma mesma empresa-ordenadora,

ainda que constituida de muitas partes.

Logo, o primeiro passo esta em agir somente sobre o DNIT e os DER pois, ao contrario do que
prega a ideologia privatista, as empresas privadas concessionarias nao tem o minimo de

iniciativa, e seguirao o rumo ditado pelos 6rgaos estatais.

Ja arelacao entre o DNIT e os DER é conflituosa, em parte por causa da sobreposicao de
jurisdicoes de suas atividades, em parte por causa da incongruéncia de interesses. O primeiro
desafio neste ponto sera concatenar as atividades dos DER com as do DNIT, de maneira que,
ainda que aparentemente, o uso da infra-estrutura das estradas de rodagem seja para as

empresas-transportadoras o mais continuo e homogéneo possivel.
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grafico 1 - Mapa das Concessdes Rodoviarias Federais'
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Os critérios deverao ser igualar o padrao das rodovias estaduais e federais, com a instalacao
de balancas para taxacdo de todo o trdfego rodovidrio por peso onde houver pracas de
pedagio, mesmo que para isso se tenha de, num primeiro momento, lancar mao de mais

concessoes a empresas privadas.

E fato notdrio que recentemente, em janeiro de 2007, o Governo do Estado Nacional voltou

atras no oferecimento da infra-estrutura rodoviaria em concessao a empresas privadas,
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Fonte: ANTT. Disponivel em: <http://www.antt.gov.br>. Acesso em: 19.1.7. As etapas distintas no mapa sao:

12 Etapa - Trechos Concedidos Administrados pela ANTT (em operacao): Trecho Rio de Janeiro/Sao Paulo (BR116) =
402,0 km; Trecho Ponte Presidente Costa e Silva (BR101) = 13,2 km; Trecho Juiz de Fora/Petrdpolis/Rio de Janeiro
(BR 040) = 179,9 km; Trecho Além Paraiba/Teresopolis/Entrada com a BR-040RJ (BR116) = 142,50 km; Trecho
Osorio/Porto Alegre (BR290) = 121,0 km; Trecho BR-116/BR-392/BR-293 Polo Rodoviario Pelotas (BR116/392/293) =
623,8 km; Total = 1.482,4 km.

2° Etapa do Programa de Concessao (a licitar): Trecho Divisa MG/SP a Divisa SP/PR (BR153) = 321,6 km; Trecho
Curitiba e Divisa SC/RS (BR116) = 412,7 km; Trecho Divisa MG/RJ ao Ent. BR-116 (Via Dutra) (BR393) = 200,4 km;
Trecho Divisa ES/RJ a Ponte Rio-Niteroi (BR101) = 320,1 km; Trecho Belo Horizonte/Sao Paulo (BR381) = 562,1 km;
Trecho Sao Paulo/Curitiba (BR116) = 401,6 km; Trecho Curitiba/Florianopolis (BR116/36/101) = 382,3km; Total =
2.600,00 km.

Parcerias Publico-Privadas (a licitar): Trecho Div. MG/BA - Salvador (BR116/324) = 637,4 km; Total = 367,4 km.
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resguardando para si a oportunidade de exercer ele mesmo, o Governo, a funcao de uma

empresa-ordenadora, ou seja, manter a infra-estrutura rodoviaria e cobrar as taxas

necessarias para essa manutencao.

Manobra politica muito controversa, interessa aqui saber o que ela sinaliza para o futuro
proximo do subsetor. Caira em engano o observador apressado que imaginar que o Programa
aqui descrito esta a se implementar de cima para baixo, de uma hora para outra, acreditando

que Governo do Estado ja encaminha o subsetor na direcdao do Programa.

E isso nao é assim, simplesmente, porque o Governo Federal, guardidao do Tesouro Nacional,
ndo pode arcar com a manutencao da infra-estrutura rodoviaria nos padrdées materiais
necessarios para o inicio do Programa multimodal aqui proposto. Os custos de manutencéo da
parte " nao atraente” aos capitalistas privados serao, via de regra, muito maiores do que os
lucros advindos de uma administragao “"razoavel" de um trecho pedagiado, seja ela feita ou

por uma empresa privada, ou por um braco publico do Tesouro Nacional.

Dai que as concessoes de trechos rodoviarios se imporao como uma necessidade inescapavel
ao subsetor, e mesmo a participacdo do Governo enquanto agente publico nessa funcao

ordenadora devera ser por essa via.

Desse modo, o Governo do Estado sera persuadido pelos outros poderes publicos e empresas
privadas a abandonar essa empreitada a partir de entao. Somente no caso de uma improvavel
resisténcia do Governo contra essa persuasao € que se lhe apresentara um dilema a vencer:
ou segue no mesmo modelo de administracdo federal de fundo Unico, no qual atrai receita em
uns trechos de rodovia para cobrir um rombo muito maior nos trechos restantes, e assim
endivida ainda mais o Tesouro Nacional, pondo sua "governabilidade” em perigo, ou muda a
forma de sua atuacao no subsetor e cria uma empresa-ordenadora de proposito especifico

para manutencao e controle das rodovias federais.

Dependendo do modo como faca essa Ultima manobra, o Governo podera ou nado ter sucesso
em seus propositos. Se, por um lado, pretender passar todo o seu poder atual para essa nova
empresa, e torna-la concessionaria de todas as rodovias federais ainda mantidas pelo fundo

publico do DNIT, entdo o Governo tera ido longe demais e posto tudo a perder.

Pois no caso improvavel de isso acontecer, teriamos a situacdo totalmente nova de uma Unica
empresa estatal a disputar os mesmos mercados de licitagcdes com as concessionarias
rodoviarias. Ora, isso seria 0 mesmo que uma declaracao de guerra as empresas privadas do

subsetor, calculo politico sem chance de ocorrer pelas maos dos politicos atuais.

E por isso que a saida neste caso sera a criacdo de empresas publicas de economia mista, com
cada DER controlando a sua, e uma controlada pelo DNIT, as quais possam participar de
licitagcoes ao lado de outras concessionarias, mas que nao sejam “herdeiras” naturais do

direito estatal.

Dai que, qual seja o destino a que nos reservam os politicos, podemos prever desde ja um
zigue-zague nessa questao, ora "avancando” no controle governamental direto sobre a infra-
estrutura rodoviaria, ora "recuando” em concessdes de trechos de rodovias federais para as

empresas-ordenadoras, sejam elas totalmente privadas ou de economia mista.
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O importante do ponto de vista deste Programa é identificar, dentro desse aparente zigue-
zague, a evolucao do subsetor na direcao da consolidacao de empresas-ordenadoras que
trabalhem em sintonia e em confluéncia de interesses, sejam elas empresas privadas, sejam

empresas sob controle majoritario do DNIT ou dos DER.

Apds essa consolidacdo das empresas-ordenadoras, deve-se estar preparado para dar o passo
mais arriscado, porém necessario: a unido de todas as empresas-ordenadoras de economia
mista estaduais sob uma mesma empresa, uma holding federal, a ser controlada

majoritariamente pelo DNIT, mas com participacao acionaria de cada DER estadual.

Isso estabelecera uma nova forma para a hierarquia federal-estadual, notavelmente favoravel
a Unido, mas sem usurpar os patrimoénios dos estados e, mais importante ainda, sem derrotar
os estados politicamente. Serao os interesses das empresas estaduais de economia mista que

confluirdo, por impulso proprio, a sintese de interesses sob uma mesma empresa.

E isso nao significara a criacdo de uma empresa-gigante, um colosso monopolista a imagem de
uma Petrobras ou uma CVRD, mas sim uma associacao de empresas com interesses
coincidentes, naturais na fase atual de nosso desenvolvimento econdmico e, prevejo, ainda

na proxima fase que se abre.

As empresas-transportadoras rodovidrias a conduzir o subsetor

Sobre essa luta que se desenvolvera na infra-estrutura rodoviaria, devera ser mantida a
atuacao das transportadoras rodoviarias que hoje em dia garantem 3/4 da circulacao
terrestre das mercadorias no Pais. Essa é a parte mais sensivel do subsetor rodoviario, e é a
gue mais atencdo ocupa do Estado, que lhe devota quase todos os 1.200 funcionarios da
ANTT.

0 cuidado imprescindivel que se devera ter nessa fase de transicao é nao opor obstaculos ao
trafego rodoviario de cargas com, por exemplo, a duplicacdo de documentacao ou taxagdes
pelo modelo antigo e pelo novo, isto €, deve-se utilizar ao maximo os instrumentos ja
existentes para direcionar as empresas-transportadoras a se comportarem segundo o
Programa. E serao essas empresas que, uma vez na vanguarda do subsetor, conduzirao todo
ele a se adaptar as suas necessidades, acelerando com isso a transicao em direcao ao

Programa setorial.

Para que seja assim, devera ser dado especial incentivo as transportadoras que privilegiarem
o uso de implementos para contéineres em vez de bau simples. Tal incentivo podera ser
oferecido através de Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas, o CTMC, que confere
beneficios especiais as empresas-transportadoras que operem em multimodalidade. Essas
empresas sao, dai, habilitadas como OTM, Operador de Transporte Multimodal, e passam a

poder operar em mais de um modo de transporte.

Atualmente existem 230 OTM cadastrados na ANTT, e esses sao grandes transportadoras e
empresas de logistica. Essas empresas deverdo ser a vanguarda do subsetor no servico de

transporte, pois ja operam na multimodalidade, possuem habilitacao que dispensa a
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checagem de sua carga a cada posto aduaneiro ou de passagem, o que agiliza em muito o

tempo de deslocamento, e também tendem a conteinerizar suas cargas para se adaptarem a

essas operagées.

Se puderem influenciar decisivamente as outras empresas-transportadoras menores em seguir
o seu modelo, observaremos uma alteracao naquela forma do servico de transporte no modo

rodoviario que foi descrita na Parte Retrospectiva.

A principal dessas alteracdes devera ser a disseminagdo do uso do contéiner como forma-tipo
da carga rodovidria, o que levara a uma segunda mudanca, mais difusa, que sera a alteracao

do estatuto do trabalho no servico de transporte rodoviario.

Isso porque o caminhao hoje, nas pequenas e médias transportadoras, pertence ao motorista,
gue o emprega na empresa que o contrata como um fator de capital proprio. O mesmo nao
vale para as grandes transportadoras que apenas empregam mao-de-obra para operar 0s seus
caminhdes. Mas nas pequenas e médias transportadoras ele é o instrumento de trabalho do
caminhoneiro, e que é utilizado inclusive fora da empresa contratante, em trabalhos

temporarios e avulsos, em fins-de-semana e por conta propria.

Com a gradual transicao para a conteinerizacao das cargas, observaremos uma alteracao na
paisagem do interior do Pais, quando ficara a mostra os caminhdes que trafegarao vazios e

aqueles que estarao empregados em alguma transportadora.

Com o uso do contéiner, que € um cofre de carga, o volume ndo pertencera mais ao
caminhoneiro que trabalha para muitos clientes ao mesmo tempo: ele pertencera a empresa-
cliente, que paga o servico de transporte sobre o volume cibico do contéiner alugado —e

alugado nao necessariamente do caminhoneiro ou mesmo da sua empresa-transportadora.’

Eu devo ser o mais claro possivel neste ponto, para que nao pairem duvidas: isso
provavelmente levara a um aumento da dependéncia do trabalhador em relacdo a empresa-
transportadora intermediaria do servico de transporte, ou seja, ao rebaixamento do estatuto
de trabalho do caminhoneiro, decorrente da perda da propriedade do seu instrumento de
trabalho. A involucao do emprego nesse subsetor é, contudo, condicao necessaria para a
evolucao dos outros subsetores de transporte, bem como para a melhoria das condicoes gerais

de trabalho na indUstria nacional.

0 importante no conjunto dessas mudancas € que o carregamento de cada veiculo sera
racionalizado e tendera a plenitude, o que, se por um lado otimizara os recursos energéticos
em funcao de toneladas/km-litro despendidos, por outro lado sobrecarregara o leito
rodoviario das precarias estradas brasileiras com veiculos mais pesados. Mas serao as rodovias

que terao de ser preparadas pelas empresas-ordenadoras para suportar esse
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Atualmente, grande parte das transportadoras rodoviarias ja trabalha dessa maneira, tratando o bali do caminhdo

como area restrita ao acesso do motorista, que é apenas o seu guardido ou seguranca, quando nem isso ele é, pois
algumas transportadoras controlam seus veiculos via satélite. Essa configuracado atual leva o trabalho no servico de
transporte a um passo de assumir as formas aqui prognosticadas. Ja a distribuicdo de contéineres na nova forma do

servico tera solucdo-tipo proposta na secao Projeto, como servico organizado pelos Correios.
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sobrecarregamento, como ja foi visto no bloco anterior, pois essa deve ser a direcao a se dar

as empresas-transportadoras e ao trabalho no servico de transporte rodoviario.

Pode-se prever que essas alteragdes no servico de transporte por modo rodoviario serao ainda
mais acentuadas a medida que os subsetores funcionem cada vez mais como sistema e assim

se manifeste a retracdo da hegemonia do modo rodoviario na divisdo modal de transportes.



Transicdo no subsetor ferroviario

O subsetor ferroviario é o que opera na forma mais distante da programada separacao de
interesses e funcdes distintas segundo o principio de "cada funcao em uma empresa, cada
empresa com um interesse”, e é por isso mesmo o subsetor que mais tem a ganhar com a

transicao nesse sentido.

Pois é exatamente em ferrovias que podemos encontrar exemplos historicos de aplicacoes
pioneiras de formas similares a este Programa, e com visao semelhante a que devemos ter se
quisermos fazer a transicao de uma situacao de subsetores de transporte estanques para um

sistema nacional de transportes, e dai para um sistema continental de transportes.

Esse foi o exemplo que tomei das leis européias analisadas no inicio desta Parte Prospectiva.
E nessa legislacdo que se encontra a solucdo para a superacéo da atual situacdo de

esgotamento historico de um modelo.

0 que se esgota é tanto o modelo de desenvolvimento economico guiado pelo planejador cuja
funcao se limita a definicdo da "alocacédo dos recursos”, quanto a critica vulgar desse modelo
ora aplicada pelos reformadores do Estado que entregam a infra-estrutura nas maos de

empresas privadas e esperam que elas planejem o futuro do Pais.

Quando, a partir disso, ocorre a obviedade dessas empresas privadas se associarem, como
fizeram as concessionarias de ferrovias na ANTF, e cobrarem dos 6rgaos do Estado as solucdes
para o futuro do Pais, entdo nos encontramos na situacao desesperadora de um Estado sem

planejamento, e um Governo sem projeto para esse Estado.

Tudo o que o subsetor ferroviario de transportes poderia evoluir pela simples passagem da
administracdo da sua infra-estrutura da responsabilidade da RFFSA para as concessionarias
privadas, que sdo ganhos de gestao principalmente, tudo isso esta atingindo o seu limite
agora em 2007. Esse processo foi descrito na Parte Retrospectiva, e dele vale destacar o
evento "Brasil nos Trilhos", realizado em Brasilia em junho de 2006 para celebrar os 10 anos

de concessoes ferroviarias.

Na interpretacao que eu fiz da evolucao do subsetor, esse evento pode ser tomado como o
marco historico que significa o fim de uma etapa, e necessario inicio de outra.” Esse foi o tom
levado ao evento pela ANTF, representante dos interesses privados, para cobrar dos

representantes do Estado planos para a evolucao futura do subsetor.

Na opinido das concessionarias privadas, esgotou-se a possibilidade de progresso que se
poderia obter do "saneamento” das superintendéncias regionais da RFFSA, devendo o Estado
apontar os novos rumos do progresso das ferrovias, que na opiniao da ANTF deve ser a

expans@o da malha ferrovidria.
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Uma semana antes do evento, a Brasil Ferrovias passou para o controle da ALL, encerrando o processo de concessoes
iniciado em 1996, e com isso tornando-se a Ultima ferrovia a passar pelo processo de desregulacao do trabalho,
demissdo de empregados em massa, quitacdo de débitos e liquidacdo de patrimonio por que passaram as outras

ferrovias anos antes.
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A expectativa privada de expansao da malha de propriedade estatal através da RFFSA
justifica-se como ampliacao da base econémica de sua atuacao, e é justa a sua posicao, pois
nao esta no seu carater, de empresa privada, projetar a superagao dos entraves econémicos

de conjunto, mas simplesmente ampliar em extensao sua area de atuacao.

0 que torna o futuro do subsetor temerario é o Governo do Estado que abre mao de fazer esse

planejamento e espera, ingenuamente, que esse planejamento brote dos agentes privados.

E verdade que o Governo elabora um Plano Nacional de Logistica de Transportes, PNLT, no
qual projeta a expansao da rede ferroviaria e o enfrentamento de problemas pontuais que

pdem obstaculos ao desenvolvimento das ferrovias, os chamados "gargalos ferroviarios”.

Sumarizando aquilo que ja foi visto na Parte Retrospectiva, os gargalos logisticos das ferrovias
serdo resolvidos pelo PNLT com novos contornos ferrovidrios de grandes centros urbanos,
remocdo de moradores urbanos de faixas de dominio de ferrovias, e correcdo de tracados de
maneira geral, tudo com vistas a aumentar a velocidade média dos trens e, com isso, diminuir

os acidentes e o preco do frete, aumentando assim a produtividade do subsetor.

Mas todo esse aumento de produtividade do subsetor insere-se, ainda, nos limites daquela
primeira etapa da revitalizacao das ferrovias, a qual se encerrou para o lado privado do
subsetor com a revenda da Brasil Ferrovias em 2006, e deveria ter se encerrado para o lado
publico no mesmo prazo se o Estado tivesse cumprido com sua parte dos contratos de

concessao.

Pois todo esse "avanco” que o PNLT anunciou no fim de 2006 deveria ter sido feito desde
1996, segundo os contratos de concessao, ja que remocao de populagado de propriedade
estatal somente o Estado pode fazer, e assim tem de ser, pois se até isso os reformadores do
Estado tivessem delegado a iniciativa privada, teriam aberto um precedente juridico
perigosissimo de privatizacdo do poder policial e quebra do monopdlio estatal da violéncia,

ainda que hoje ele nédo passe de uma idéia juridica.

Todavia, o que importa para o futuro do subsetor, a partir desse quadro de cegueira do
planejamento, é o que fazer para nao se deixar estancar o relativo progresso que as ferrovias

tiveram na ultima década.

Essa é a opiniao dos representantes do Estado, que esposam a opinido das empresas privadas
e véem o progresso das ferrovias —assim que finalizada a etapa de "saneamento” das
superintendéncias regionais da RFFSA— na ampliacdo da rede. O problema esta em que os
agentes do Estado estdo defasados em relacdo as empresas privadas do subsetor, e sua parte

no saneamento das ferrovias apenas comeca a ser “planejada”, quem dira executada!

A diferenca das posicdes quanto a expansao da Rede Ferroviaria Federal que causam os
conflitos entre as partes privada e pUblica do subsetor, portanto, ndo é quanto a se devem ou

nao fazer essa expansao, mas quando fazé-la.

Minha proposta, a contrapelo dos agentes pUblicos e privados do subsetor, é que ndo se faca a
expansdo da rede, pelo menos ndo antes de se fazer a reforma juridica do Programa e nunca

mais segundo a norma juridica que rege as atuais concessoes.



Antes que essa posicao heterodoxa cause estranhamento, devo explicar como prevejo as

conseqiiéncias da implementacao deste Programa e como ela devera afetar as diversas partes
envolvidas no subsetor e, mais importante, como podera o subsetor conviver transitoriamente
com uma norma juridica herdada de 10 anos atras, que rege as atuais concessoes, e com uma

outra norma para um novo modelo.

Programa de Aceleracéo do Crescimento retardard a transicé@o

Nestes dias em que escrevo este Programa, a atual administracao do Governo do Estado
também da ao publico o conhecimento de seu programa, o Programa de Aceleracao do

Crescimento, PAC.

O principal deste trabalho ja estava feito antes do conhecimento do PAC, e somente nestas
Ultimas paginas pude adequa-lo as novas condicdes que serdo impostas pelo PAC para os
setores de infra-estrutura econdmica, especialmente o de transportes. Essa € a razao por que
a analise desse programa nédo entrou na Parte Retrospectiva, mas nesta Prospectiva, pois tudo

no PAC esta por acontecer.

Para o caso do subsetor ferroviario de transportes, o PAC ja se faz sentir com as medidas
juridicas implementadas desde o dia de seu lancamento, o 22 de janeiro de 2007, antes que

com o dispéndio dos quase 8 bilhdes de reais de investimentos programados até 2010.

E desse mesmo dia 22 a Medida Provisoria MP353, na qual o Presidente da Republica
determina a extingao da Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima, RFFSA. Com essas 10
paginas de ato administrativo, o Governo esta a alterar sensivelmente a relagédo entre os

agentes do subsetor, inclusive no que respeita as concessoes das malhas regionais da Rede.

Pois a RFFSA agonizava dentro do patriménio estatal desde 1999, enquanto seus bens de
capital mais importantes (vias permanentes e material rodante) estiveram arrendados as
concessionarias privadas, essas que se associaram na ANTF. Com a MP353, as concessionarias
deixarao de ser arrendatarias de patrimonio da RFFSA para serem arrendatarias de patriménio

do Tesouro Nacional.

Para aqueles planejadores que acham que o que seja do Estado é "tudo a mesma coisa”, que
tudo pertence a um mesmo bau do tesouro, essa medida nao tera significado algum. Mas se
nao for essa a ideologia do planejador, entao ele podera perceber que grandes mudancas se

preparam para o subsetor.

Pois a MP353 criou um Fundo Contingente (FC) da extincdo da RFFSA para pagar as dividas
remanescentes da Rede, que sdo principalmente trabalhistas. O quadro de funcionarios da
extinta RFFSA passara a constar do "quadro de pessoal em extincao" da VALEC Engenharia,
Construcgoes e Ferrovias S.A., empresa pUblica subordinada ao Ministério dos Transportes, o
qual pagara os salarios dos ex-ferroviarios. Enquanto isso, os bens de capital ora em operacao
(vias permanentes e material rodante) passarao ao Tesouro Nacional, que os administrara
através do DNIT.
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Ja o FC entesourara, enquanto durar a transi¢do do patriménio da Rede para o Tesouro
Nacional, um novo capital advindo de:
"l - recursos oriundos de emissao de titulos do Tesouro Nacional, até o valor de face total de RS

300.000.000,00 (trezentos milhdes de reais), com caracteristicas a serem definidas pelo Ministro de Estado da

Fazenda;

Il - recursos do Tesouro Nacional, provenientes da emissdo de titulos, em valores equivalentes ao produto da
venda de imdveis ndo-operacionais oriundos da extinta RFFSA, até o limite de RS 1.000.000.000,00 (um bilh&o

de reais);

Il - recebiveis até o valor de R$ 2.444.800.000,00 (dois bilhdes, quatrocentos e quarenta e quatro milhdes e
oitocentos mil reais), oriundos dos contratos de arrendamento de malhas ferroviarias, contabilizados nos
ativos da extinta RFFSA, nao adquiridos pelo Tesouro Nacional com base na autorizacao contida na Medida
Provisoria no 2.181-45, de 24 de agosto de 2001"."®
Dessa maneira, o Fundo Contingente manipulara capital da ordem de R$3.744.800.000,00 ou
mais, a depender da lucratividade das aplicacoes financeiras do FC, enquanto durarem as

disputas por dividas trabalhistas, agora herdadas pela VALEC.

O mais importante é que, depois de liquidadas todas as dividas da extinta RFFSA, o FC sera
igualmente extinto e os recursos sobrantes do Fundo Contingente passardo para o Tesouro

Nacional. Com esse passo, previsto na MP353, o fundo Unico do Tesouro Nacional embolsara
os lucros da liquidagao do patrimonio imével ndo-operacional da RFFSA, direcionando-os, é

certo, ao pagamento de dividas de outros setores.

E 0 que se depreende da leitura do Art. 10, inciso IV, paragrafo 4 da medida proviséria, onde
se lé que
"0 produto da venda dos imoveis referidos no inciso Il do caput do art. 6° [citado acima] sera imediatamente
recolhido, pelo agente operador [do Fundo Contingente], a conta do Tesouro Nacional, e sera integralmente
utilizado para amortizacdo da Divida PUblica Mobiliaria Federal, devendo ser providenciada a emissao de
titulos em valor equivalente ao montante recebido para capitalizacdo do FC"."
Por esse enredo juridico, o capital fixado na infra-estrutura ferroviaria nos ultimos 50 anos
serd parcialmente absorvido pelo Estado para cobrir suas despesas em outros setores, sem
que o povo a perceba, através do "mecanismo de vasos comunicantes” do fundo publico Unico

do Tesouro Nacional.

O "humor negro" contido nessa MP do PAC, para quem acompanhou a hipdtese defendida
neste trabalho de desenvolvimento economico pelo remanejamento de capital ocioso de um
setor para outro, é que € isso mesmo o que esta acontecendo agora, porém no sentido

inverso! Retira-se capital ocioso dos imdveis da RFFSA transferindo-o ao Tesouro Nacional,
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PRESIDENCIA DA REPUBLICA; CASA CIVIL; SUBCHEFIA PARA ASSUNTOS JURIDICOS. Medida Proviséria 353 de 22 de
janeiro de 2007. Brasilia, 2007. p. 3. Disponivel em: <http://www.revistaferroviaria.com.br/upload/MP353.pdf>.
Acesso em: 23.jan.07. Além dessas receitas, o Fundo Contingente sera complementado com o “resultado das
aplicagoes financeiras dos recursos do FC” e com “outras receitas previstas em lei orcamentaria”. Vale lembrar,
também, que as receitas oriundas das concessdes, citadas no inciso Il, até ontem se direcionavam a abater os custos

correntes da manutencao da RFFSA no patriménio estatal, orcados em 14 milhdes de reais por ano.
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operado pelo Ministério da Fazenda, para redireciona-lo a outros setores e “cobrir” o rombo de
outras dividas do Estado. Ou seja, o capital imobilizado pela atividade ferroviaria que poderia
servir no seu revigoramento, sera jogado na vala comum das dividas do Estado. Nao se

acelerara crescimento algum com essa sorte de planejamento!

Mais acima escrevi que essa absorcao do capital imobiliario nao-operacional da RFFSA pelo
"buraco sem fundo” da Divida do Estado nao sera percebida pelo povo. Isso ocorrera assim
porque esse capital ndo esta fixado na forma de material ferroviario (locomotivas, vagoes,
trilhos) ou em instalacdes de sua infra-estrutura (estacdes, terminais, escritorios, etc.), mas

na forma de imdveis intra-urbanos atualmente sem uso ferroviario.

Por conta disso, somente a RFFSA sabe o que é ou nao é imdvel da Rede, de maneira que a
sua transferéncia a outrem nao sera percebida como descapitalizacdo da RFFSA pelo povo, e é

essa a "jogada-de-mestre"” implicita na MP353.

Pelo contrario, atualmente a maior parte desses imoveis intra-urbanos esta ocupada por
familias pobres que, na atual conjuntura, ndo podem ter moradia sem ajuda do Estado. O
Governo podera agora dar largas ao seus programas habitacionais com o capital ferroviario,
na medida em que o leildo desses imdveis dardo preferéncia para construcao de "habitacao de
interesse social" pelo Ministério das Cidades, tal como se pode ler nos artigos 13 e 14 da
MP353:

"Art. 13. Aos ocupantes de baixa renda de imoveis nao-operacionais é assegurado o direito de preferéncia na
aquisicao do imédvel, nos termos da Lei n® 9.636, de 1998, e do Decreto-Lei n° 9.760, de 5 de setembro de
1946, apos os procedimentos necessarios de regularizacao fundiaria de interesse social, afastada a aplicacdo
do art. 23 da Lei n° 9.636, de 1998.

Art. 14. Os imoveis nao-operacionais oriundos da extinta RFFSA, excetuados os referidos no inciso Il do caput
do art. 6°, poderao ser alienados diretamente a Estados, ao Distrito Federal, a Municipios e a entidades
publicas que tenham por objeto provisao habitacional, nos termos da Lei n°® 11.124, de 16 de junho de 2005,
bem como ser utilizados em Fundos de Investimentos Imobiliarios, previstos na Lei n° 8.668, de 25 de junho
de 1993, quando destinados a programas de reabilitacdo de areas urbanas centrais, sistemas de circulacéo e
transporte, regularizacdo fundiaria e provisdo habitacional de interesse social, afastada a aplicacdo do art. 23
da Lei n° 9.636, de 1998".%

Através desse favorecimento a aplicacao dos imoveis da RFFSA em programas habitacionais
"de interesse social", a acdo do Governo pelo Ministério das Cidades parecera ao povo como
uma magica fabricacao de recursos ex nihil, mas cuja causa real sera a descapitalizacdo do
subsetor ferroviario, retirando-se da RFFSA justamente aquele capital que os técnicos do

subsetor acreditavam poderia dar a contribuicdo necessaria a recapitalizacao das ferrovias.
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PRESIDENCIA DA REPUBLICA; CASA CIVIL; SUBCHEFIA PARA ASSUNTOS JURIDICOS, 22 de janeiro de 2007, p. 5. No
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Vé-se neste ponto como as politicas do Governo do Estado se encontram e se chocam, umas
contra as outras, de maneira que o "interesse social” supostamente resguardado no programa
habitacional do Ministério das Cidades esta se aproveitando do “desinteresse social" no
revigoramento das ferrovias. Houvesse um plano do Governo que explicasse como tudo isso se
sustentara e se complementara ao mesmo tempo, ndo haveria razao para se temer essas

alteracoes. Ocorre que nao existe tal plano.

Dai que este Programa que escrevo na intencao de capitalizar a infra-estrutura ferroviaria ja
nao podera seguir as mesmas diretrizes que vinha programando até agora para o subsetor.
Pois era minha intencao inicial fazer da RFFSA a empresa-ordenadora no subsetor ferroviario,
de acordo com o principio de separacédo de interesses e funcdes que adotei para os outros

subsetores.

Ja ndo podera mais ser assim, e devo programar essa transicao a partir de um cenario sem a

RFFSA. Que restara entao?

Primeiro de tudo, como depositario da infra-estrutura ferroviaria que era patriménio da
extinta Rede, restara o DNIT. Lembramos que ele ja é o depositario da infra-estrutura
rodoviaria, e que se programa seja também o sdcio majoritario da empresa-ordenadora

naquele subsetor.

De resto, ha a VALEC, empresa ligada ao Ministério dos Transportes, responsavel hoje pela

construcdo da Ferrovia Nortesul, e que herdara a "banda podre" da RFFSA, as suas dividas.

A VALEC é uma empresa pUblica com seus dias contados, programada para desaparecer assim
que a Ferrovia Nortesul estiver entregue a iniciativa privada por meio de concessao de servico
publico. Alids, como pode se ver aqui, a sua atuacao sobrepde-se a do DNIT, qual seja,
construir a infra-estrutura de transporte, mais um motivo para sua existéncia ser "abreviada”,

mas que ndo por isso causard essa exting¢@o a priori.

E isso pode ser proveitoso para o futuro do subsetor no médio prazo, pois a coexisténcia
"incoerente” de DNIT e VALEC pode ser um instrumento Gtil ao planejamento do subsetor,

caso os planejadores saibam fazer bom uso dele.

Pois, dadas as caracteristicas atuais do subsetor, inteiramente concedido a empresas
privadas, pode ser que o mais interessante de inicio, do ponto de vista do planejamento do
setor inteiro, seja tornar a VALEC a empresa-ordenadora de economia mista a concorrer e
cooperar com as outras ferroviarias na funcao de ordenacao, e nao a empresa de economia
mista sob controle do DNIT —tratada no capitulo sobre a transicdo no subsetor rodoviario—, a
qual estaria, aparentemente, mais perto de se tornar a empresa-ordenadora. Vejamos por

que pode ser mais seguro esse caminho "em zigue-zague".

Intransigéncias previsiveis

Viu-se no inicio desta secdo, quando explicava a sobreposicao de funcdes e interesses no
subsetor ferroviario, que as concessionarias ferroviarias sao, ao mesmo tempo, ordenadoras e

transportadoras. A partir de agora, deve-se ver como essas mesmas empresas, que detém as
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concessoes por prazo de 30 anos —até mais ou menos 2026-8— tém de ser adaptadas para

restringirem-se a uma Unica dessas funcoes, e como poderado aceitar a existéncia da empresa-

ordenadora de economia mista que direcionara o subsetor.

Para tanto, deve-se lembrar o que foi contratado entre a RFFSA e essas empresas na
concessao do servico publico de transporte uma década atras, para que, a partir de sua base

legal, programe-se a transicao nessa direcao, sem rupturas institucionais.

Naqueles contratos, |&-se que o objeto da concessao € o servico publico de transporte sob
responsabilidade da RFFSA. Logo, o que esta confiado as empresas privadas é a exploracao
desse servico, em funcdo do que lhe é arrendado o substrato material que possibilita tal
exploracao. A etiologia juridica do niicleo do contrato entre empresa privada e Uniao esta,
portanto, no servico, do qual o arrendamento do patrimonio nada é sendo uma parte

acessoria, conquanto essencial.

E essa ordem pode ser estabelecida muitas vezes seguidas como foi —concedendo-se muitas
vezes 0 mesmo "direito” de exploracao do servico publico de transporte a varias empresas—

somente pela caracteristica regional como foi feito o certame.

Pois sé se garantiu a aplicacao de fato desse direito concedido, que em si nao pode ser
replicado ou dividido, mediante a reparticdo da base material que lhe dava sustento juridico,
que era a malha e o material ferroviarios, o que eu havia chamado de "acessorio” paragrafos

acima.

Se pensarmos agora que o proximo passo necessario ao subsetor bem como a todo o setor é
separarem-se as empresas responsaveis pela infra-estrutura daquelas responsaveis pelo
servico, nos encontraremos diante do problema de separarmos a atividade-fim inscrita no
corrente contrato de concessao, da base material que lhe da sustento juridico. Isso ndo é uma
questao tedrica, mas um problema pratico que sera enfrentado no caso de aplicacao deste

Programa, e para o qual se deve estar preparado para resolver assim que ele se apresentar.

Para qual lado levar as atuais concessionarias ferroviarias que sobrepdem ambas funcdes de
ordenadora e transportadora, eis a questao agora. Vimos pelo examinado do contrato neste
capitulo e igualmente na Parte Retrospectiva, quao intricadas estao as duas funcdes nas
concessionarias ferroviarias. Mas também vimos que existe uma relacdo de dependéncia entre

essas funcées, pela qual uma funcdo surge da outra.

E por isso que o procedimento nessa questao deve ser pela continuidade juridica que esse
contrato pode ter nessa fase de transicao a uma nova norma estavel que imponha a existéncia
de empresas distintas para funcoes distintas—, ou seja, a partir do enquadramento das

concessiondrias ferrovidrias como empresas-transportadoras.

Por esse caminho, ficara descoberta a funcdo de empresa-ordenadora a dar as condicdes de
operacao a todas essas empresas que passarao a funcao do servico. Essa lacuna devera ser
preenchida por uma empresa do Governo do Estado, a VALEC, mas nao de uma vez, senao que
gradualmente. Logo, o crucial nessa nova questao nao sera o que fazer, que ja sabemos, mas
quando fazé-lo. A transicao devera observar alguns passos, 0s quais agora posso apenas

esbocar.
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Em primeiro lugar, o CONIT tem de instituir o direito de acesso, definido no inicio desta Parte
Prospectiva, com igual estatuto que o direito de passagem. Isso porque este ultimo ja existe

assente na norma juridica brasileira, e é parte integrante dos contratos de concessao.

Com isso, sera possibilitada a operacéo inicial de mais de uma empresa-transportadora em
uma mesma estrada de ferro. Essa possibilidade sera de inicio quase imperceptivel, pois o
direito de passagem é dependente de acordo entre as partes, no que se pode esperar muita
intransigéncia da parte das atuais concessionarias em compartilhar a "sua" infra-estrutura.

Contudo, o que importa é ter o direito aprovado o quanto antes.

Pois devera ser por novas vias que o novo estatuto do subsetor se desenvolvera, em infra-
estrutura nova, para empresas de novo tipo. Ai sim a expansao da malha devera ser feita,
para que em uma nova estrada de ferro, a empresa-ordenadora de propriedade estatal
designada a iniciar a transicado no subsetor possa executar sua tarefa sem incidir em quebra
de contratos ou rupturas institucionais. As eventuais transformagdes que se esperam para o
subsetor deverao aparecer, entenda-se, gradualmente e por forca do interesse em aproveitar
uma norma juridica mais apropriada ao desenvolvimento do modo ferroviario daqui para a

frente, e nao pela forca do Governo.

E quando essa nova estrada de ferro puder aproveitar-se das novas caracteristicas do Acesso
Aberto no subsetor, e nela influam cargas rodoviarias e aeroviarias de verdadeiras empresas
de logistica, operando em multimodalidade, entao a forca motriz do seu desenvolvimento ja
ndo devera mais ser o artificial programa de "alocacao de recursos” dos planejadores do
Governo, mas a propria manifestacdo da transformacédo da capacidade ociosa do setor em

movimento dinamico da economia.

Essa estrada devera ser, dai, o eixo de desenvolvimento do novo sistema nacional de

transportes com base em ferrovias, e por isso a localizagdo dessa estrada nao sera fortuita.

Por tudo isso, a nova estrada de ferro a iniciar a transicdo devera ser a Ferrovia Nortesul, que
ligara o Centro-sul ao Norte do Brasil, cobrindo 2.000km de desentendimentos historicos e

exploracao de desigualdades.

Por que a Nortesul?

Como ferrovia axial, a futura Nortesul podera servir adequadamente a esse proposito.?' Seu
carater transformador do territorio brasileiro é, talvez, ignorado pela maioria dos

planejadores. Mesmo o atual Presidente da Republica somente veio a compreender a

21

Talvez dali alcancar Recife e o Peru, como previra Rangel:

"Sim, porque o que é mister fazer é o lancamento de um sistema ferroviario nacional, no lugar dos multiplos sistemas
regionais que temos. E, para isso, faz falta uma ferrovia que seja a espinha dorsal do sistema. Ora, a locacao dessa
ferrovia ndo podera diferir muito da que o projeto momentaneamente engavetado esbocava [~1987]. Uma ferrovia da
qual venham a partir espordes em varias direcoes, a direita e a esquerda, quem sabe, até Recife, de um lado, e a
fronteira do Peru, de outro”. RANGEL, Ignacio. "Ainda a Norte-Sul". In: RANGEL, Ignacio. Obras reunidas. Rio de
Janeiro: Editora Contraponto, 2005, v. 2, p. 525.



importancia dessa estrada depois de assumir seu cargo. Quando em campanha, atacava

abertamente sua construcao, dizendo que a Ferrovia Nortesul ligaria "nada a lugar nenhum".%

0 tracado projetado ligara o estado de Goias e Tocantins ao porto de Itaqui no Maranhao, de
Porto Nacional-TO a Acailandia-MA (trecho norte) primeiro, e depois de Porto
Nacional/Palmas-TO a Porangatu-GO (trecho sul). O primeiro trecho esta virtualmente
concluido, e tem estudo de viabilidade econémica aprovado pela Casa Civil e Ministério dos

Transportes. Ja o trecho sul, ainda em projeto, pode néo vir a ser construido tao cedo.

Isso porque o estudo encomendado a Comissao Andina de Fomento (CAF) retornou um cenario
negativo de sua futura exploracao. Era da esperanca do Governo do Estado brasileiro construir
o trecho sul com o almejado lucro de R$200 milhdes da concessao do trecho norte. A
concessao de ambos os trechos projetava-se para periodo de 20 anos, renovaveis para mais 20
anos. Mas essa inversao de capitais de um trecho para o outro, se acontecer, sera no futuro,
pois nao se concluiu o trecho norte para concedé-lo a uma empresa privada, permanecendo o
que existe do trecho norte da nova ferrovia sob os cuidados da CVRD, que é proprietaria da
E.F.Carajas a qual se liga a Ferrovia Nortesul. Avancar nesse sentido esta fora da perspectiva
da atual administracdo do Governo do Estado, que ja aloca recursos extras do PAC para

construir o trecho sul de Porangatu-GO a Anapolis-GO.

A area de abrangéncia da ferrovia compreende os estados de Goias, Maranhao, Mato Grosso,
Tocantins, Para e Distrito Federal. Apenas nestes dois Ultimos, para se ter uma vaga idéia das
transformacoes que estdao em curso no "Brasil Central",” a area plantada com a cultura da
soja aumentou quase oito vezes de 2000 a 2005.* A Nortesul sera, em breve, a nova “ferrovia

da soja", cuja cultura implanta-se na nova fronteira agricola do territério do Estado brasileiro.
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Discurso do Presidente da RepUblica presenciado por mim no Seminario "Brasil nos Trilhos" ocorrido em Brasilia em
junho de 2006.
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Essa "regiao”, o "Brasil Central®, foi delimitada pela ANTT para designar as unidades federativas Distrito Federal, Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondonia, Tocantins, e partes do Para, Bahia, Minas Gerais, Maranhao, Piaui e Parana.
Foi lancada uma concorréncia pUblica entre empresas projetistas tendo "como objeto a avaliacdo econémica e
identificacdo de prioridades relativas a projetos estratégicos de transporte terrestre - ferrovias e rodovias - na Regido
Central do Brasil. Como projetos estratégicos sdo considerados trechos ferroviarios e rodoviarios existentes (a serem
estendidos ou melhorados) ou novos (a serem implantados), para a movimentacao de produtos de grande
concentracao de producdo ou consumo, em rotas de longa distancia”. ANTT. "Anexo |- BR Central", versédo preliminar
do texto da concorréncia disponibilizada em visita a ANTT em junho de 2006. A concorréncia publica demorou 6
meses para ser lancada e, quando foi, em seguida foi cancelada, sem previsao de retorno, segundo pude apurar com
um funcionario técnico responsavel por essa matéria na Superintendéncia de Logistica (SULOG) da ANTT.

24

"Além da logistica de transporte, fatores como o preco baixo das terras, o clima bem definido e um mercado
favoravel contribuiram para esse incremento’, afirma Francisco Machado Junior, técnico da Conab no Tocantins. A
maior procura por terras ocorre em torno de Pedro Afonso, na regiao central do Estado”. NORTE-SUL ABRE CAMINHO
PARA PRODUCAO AGRICOLA. O Estado de Sao Paulo, 2 de outubro de 2005. A valorizacdo média do preco da terra
atingiu 163% entre 2001 a 2004.

31



32

Relembre-se o que foi escrito na Parte Retrospectiva quanto a funcao da ligacao da fronteira
agricola ao mercado interno no desenvolvimento do modo rodoviario e no estabelecimento do
mercado interno na forma de rodovias no século passado. Veja-se agora como essa
necessidade volta a se apresentar para ser realizada por uma rede de transporte. Restara
inconteste o quao crucial sera o estabelecimento da Ferrovia Nortesul como espinha dorsal do
novo sistema a se desenvolver pelo impulso da ocupacao dessa fronteira, antes que a Rodovia

Belém-Brasilia o faca e se perda essa oportunidade historica.

Se compararmos o quadro atual do projeto dessa ferrovia, com o que foi descrito do projeto
das antigas ferrovias no territorio do Estado brasileiro na Parte Retrospectiva, veremos que
pouco mudou de la para ca no que importa a determinacao de seu tracado. As ferrovias
continuam sendo a infra-estrutura de transporte de produtos primarios de baixo valor

agregado e elevados volume e peso, cujo destino é o exterior.

E esse quadro pouco mudou porque essa caracteristica nacional ndo mudou de la para ca, e o
Brasil continua sendo visto, do ponto de vista estrangeiro, como um reino de "cultura e
opuléncia por suas drogas e minas”, como escreveu Antonil.”> Mas porque a transformacao
dessa caracteristica fundamental da historia brasileira ndo sera alterada "com um so golpe”,
ou com quantos forem, mas pela transformacao das relacées de producao internas pela
industrializacdo, é que se devera persistir nesse destino das ferrovias para implanta-las antes
de tudo, pois a exportagéo primdria poderad seguir pela rodovia Belém-Brasilia em um cendrio

sem ferrovias, mas a industrializacGo do Pais ndo poderd prescindir delas.

Contudo, afora os interesses estrangeiros em matéria-prima barata, quais interesses internos

estdao em pugna nessa nova fronteira agricola?

Passando por cima de toda a importante "questao da terra”, que nao encontra espaco neste
trabalho ja bastante dilatado, uma Unica promessa assoma dos projetos governamentais para

a dita fronteira agricola: o Programa do Biodiesel.

Neste ponto em que estamos, tratando da area de influéncia e abrangéncia da Ferrovia
Nortesul, o Programa do Biodiesel incide como o principal produtor nessa area de abrangéncia
a procurar novas vias de transporte para o escoamento de sua producao, pois essa producao
estd, assim como a ferrovia, em fase de implantacdo. A diferenca importante € que a

fronteira agricola avanca muito mais rapidamente do que a construcao da ferrovia.

Do ponto de vista do Programa do Biodiesel, a sua distribuicao para consumo se dara, de
inicio, no mercado interno, e primeiro pelo Programa B-20 —que estabelece que o volume de
diesel derivado de petroleo comercializado como combustivel no transporte devera ter uma
participacao de 20% de biodiesel. Outras solucdes serao ainda mais avancadas, como a
previsao da FCA, em acordo com a Petrobras, de utilizar até 50% do biodiesel em 5 anos,

tendendo a transformar seus motores totalmente para o novo combustivel até 2020.%
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ANTONIL, André Jodo. Cultura e opuléncia do Brasil por suas drogas e minas. Sao Paulo: Editora Itatiaia/EDUSP,
1982.
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Dai que, para dar vazao ao escoamento do biodiesel para suprir o mercado interno de

combustiveis, a Ferrovia Nortesul devera cumprir seu papel a contento. Ligar diretamente o
Norte com o Sul, a regidao de maior producao com a regiao de maior consumo, sob a pena de

perder a concorréncia com a rodovia Belém-Brasilia.

Vale frisar, por fim, que esse impulso do biodiesel legara, para o modo ferroviario no Brasil,
uma infra-estrutura preparada para novas atividades e, o mais importante, ja ligando os
portos do litoral norte com os portos do leste, sejam aqueles no Maranhao ou Para, sejam

estes em Pernambuco, Bahia, Espirito Santo, Rio de Janeiro, Sdo Paulo ou Parana.

E com essas ligacdes prontas, o eixo nacional da Ferrovia Nortesul ficara a um passo de se

conectar com o eixo continental a se estabelecer entre Santos, no Brasil, e Arica, no Chile.

Definida a importancia capital da Nortesul, resta prever como se garantira a aplicacdo do
Programa para essa nova estrada. Escrevi anteriormente na conclusao da Parte Retrospectiva,
que sua garantia devera ser fisica, em estrutura material que impossibilite o desvirtuamento

dos propésitos do Programa por arbitrariedades surgidas de interesses dos politicos.

Dai a razdo de se fazer uma estacdo de transicdo intermodal, que movimente contéineres,
articulando fluxos ferroviarios, rodoviarios, e aeroviarios, para realizar o Partido do
Programa. Essa estacao sera explicada no proximo e ultimo capitulo, mas falta apenas que se

delimitem as condicoes de contorno de seu futuro funcionamento que geraram o seu projeto.

Pois 0 caso de uma estacédo de transicdo intermodal na Ferrovia Nortesul é ainda mais
complexo do que "simplesmente” unir diversos modos de transporte. E preciso unir o Pais
dividido em dois, em Norte e Sul, divisdo cantada pelos cientistas politicos nas Gltimas
eleicbes, e que ainda por cima criou a estupidez técnica de se ter duas bitolas para os trilhos
de uma mesma ferrovia: 1,60m no Trecho Norte —de Colinas do Tocantins-TO a Acailandia-MA
para conexao nos 1,60m da E.F.Carajas—; e 1,00m no Trecho Sul —desde Porangatu-TO até a

conexao em Senador Canedo-GO no 1,00m da FCA.

Foram projetadas duas bitolas para uma mesma ferrovia, uma para o Norte, uma para o Sul,
de maneira que as cargas da fronteira agricola pudessem ser divididas uma parte para o
Norte, até Itaqui-MA, e outra parte para o Sul, até Santos-SP. E essas caracteristicas técnicas
da Nortesul lhes foram dadas para servir aos interesses regionais de quem a projetou;

interesses que ddo a forma da ocupacdo do territorio nacional e de como ele é apropriado
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Atualmente, somente a Petrobras compra a producao de pequenos, médios e grandes plantadores de oleaginosas que
compdem o Biodiesel: girassol, mandioca, mamona e soja. Estas duas ultimas sdo as mais importantes no ponto em
que trato: a mamona porque € a esperanca do Programa de Reforma Agraria e de Irrigacdo do Sao Francisco
Setentrional, pois cresce em areas aridas e com pouco investimento; a soja porque é o produto da vez do
agribusiness no Brasil que empurra a fronteira agricola na direcdo da Amazédnia. A informacao de previsdo do avanco
mais rapido do biodiesel nos motores ferroviarios eu colhi no "Seminario Brasil nos Trilhos", realizado em Brasilia em
junho de 2006, no qual representantes das principais empresas energéticas divulgaram o assunto, entre elas
Petrobras e Shell.



34

sucessivamente no tempo. Uma ferrovia "maranhense”, queria o Presidente Sarney, quando

aprovou a sua construcao.”

Mas essas caracteristicas genéticas podem ser transformadas depois de nascida a ferrovia,

através da construcao de uma estacado onde se faca a transicao de bitolas.

Portanto, a Estacao de Transicdo devera ser tanto de transicao intermodal, como ja foi
argumentado, bem como de transicao de bitolas de trilho. Por isso proponho que o Trecho
Norte ndo acabe em Colinas do Tocantins-TO, mas seja prolongado até Brasilia-DF, onde se
faca a transicdo de bitolas e de modos de uma s6 vez. Por outro lado, deve-se prolonga-la ao
norte, para além de Acailandia-MA, até Belém, cujo porto esta mais preparado a operar
contéineres e € um porto pUblico, diferente do de Itaqui-MA dominado pela CVRD para a

E.F.Carajas.

A importancia de Brasilia para o planejamento dos transportes esta mais além de ser a sede
das autarquias, empresas, ministérios, agéncias e demais 6rgaos publicos do setor.
Independente do papel que se guarde para esses 6rgaos no futuro do planejamento dos
transportes no Brasil, Brasilia destaca-se pelo posicionamento estratégico no planalto central
de vultosa infra-estrutura urbana, preparada para suportar a atividade de uma Estacao como

essa.

E devera ser Brasilia o fundamento desse eixo da Ferrovia Nortesul, o que ja era previsto

vinte anos atras, quando a ferrovia era s6 uma idéia.?

Basta que se crie agora a Estacao que dé inicio a transicao.
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Dilma Rousseff, ministra da Casa Civil, explica por que a atual administracao do Governo do Estado contemporizou
com esse disparate técnico: "Como os dois percursos estdo parcialmente construidos, o custo da correcao de bitola
seria muito alto, impedindo a viabilidade econémica do projeto’, explicou Dilma". MAIS OBRAS NA FERROVIA NORTE-
SUL. Gazeta Mercantil, 4 de janeiro de 2006.
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"Nao duvido que a Norte-Sul sera um desses casos em que o sonho sera amplamente esmaecido pela realidade. Como
o sonho do Quadrilatero de Cruls, que sugeriu a Juscelino uma Brasilia pequena e acolhedora, para abrigar a
administracdo nacional, e que esta rapidamente caminhando para converter-se numa metrépole de cinco ou mais
milhoes de habitantes. Nao era o que Juscelino queria, como teve ocasiao de dizer-me, mas era o que estava na

ordem natural das coisas, como me coube retrucar-lhe.

Pois é a partir dessa Brasilia supermetropole, filha de nossa mente —embora nao a primogénita, pois seria mister
pensar primeiro em Teresina, na Chapada do Corisco, e em Belo Horizonte, no Curral d'el Rei, isso sem falar em
Goiania—, é a partir dessa Brasilia, que sera forcoso empreender a integracdo do sistema ferroviario nacional, a
comecar por uma estrada ligando o Sul a Itaqui e, por isso mesmo, a todo o Atlantico Norte. Como o Transiberiano,
sem o qual nunca teria havido a Unido Soviética". RANGEL, Ignacio. "Ainda a Norte-Sul", em Obras reunidas. Rio de
Janeiro, Editora Contraponto, 2005, v. 2, p. 525.
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Estacao de Transicao

A Estacdo de Transicao em Brasilia sera um complexo de equipamentos.

Ela devera direcionar a aproximacao do fluxo rodoviario para seu alinhamento com o fluxo

ferroviario, de forma tal que se facilite ao maximo a transicdo de um modo para o outro.

Para tanto, escolhi o terreno contiguo a atual estacdo rodo-ferroviaria de Brasilia para sua
implantacao. Ali ja estdo dadas as condicbes para essa aproximacao, pois nela a ponta final
da malha sul, pertencente a FCA, ja tange o eixo rodoviario EPIA —Estrada Parque Indistria e

Abastecimento—, ligacdo expressa para a Rodovia Belém-Brasilia.

O terreno citado encontra-se fora do Plano-Piloto de Brasilia (como se vé na folha [ET7]_ISO-
A3_implantacao1_50-000) e, portanto, fora do perimetro tombado pela UNESCO. Segundo o
Plano Diretor de Ordenamento Territorial de Brasilia (PDOT) —que ainda esta em fase de
elaboragdo—, esse terreno esta incluido na Zona Urbana de Dinamizacdo-ZUD, enquanto o

Plano-Piloto corresponde a Zona Urbana de Consolidacao-ZUC.”

Com essa localizagao estratégica, falta apenas a "ferramenta urbana” que retire carga do eixo
rodoviario e a reponha no eixo ferroviario, cumprindo a funcdo do Projeto no Programa, que é
retirar carga da rodovia Belém-Brasilia e passa-la a Ferrovia Nortesul. Essa "ferramenta

urbana” sera a Estacao de Transicao.

Ja a transicdo para o modo aeroviario nao sera feita no mesmo terreno, mas no Aeroporto
Internacional de Brasilia, aonde se direcionarao as cargas conteinerizadas movimentadas na
Estacdo. O aeroporto podera ser atingido tanto por rodovia —circulando pelo eixo-rodoviario
EPIA, que liga na rodovia federal BR-003—, quanto por ferrovia, cerca de 15km ao sul da
Estacao, entrando no terreno do aeroporto pelo lado oeste. (ver a mesma folha [ET7]_ISO-
A3_implantacao1_50-000)

A transicao de bitolas sera feita sobre o proprio leito ferroviario no patio da Estacéo,
utilizando-se para tanto a bitola mista, e sera o destino do trem que determinara se aquela

composicao estara sobre trucks de 1,00m, ou de 1,60m.®

0 que sera constante em todas essas operacoes de transicao € que todas serao feitas por
movimentacao de contéineres, uma necessidade colocada pelo Partido tomado no

enfrentamento do problema.
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A Lei que regulamenta o limite de preservacdo do Plano-Piloto é o Decreto n° 10.829, de 14 de outubro de 1987,
complementado pelo tombamento federal no IPHAN, efetivado em 14 de marco de 1990, com a inscricao de n® 532
no Livro do Tombo Historico, e disciplinado por meio da Portaria n°® 314, de 14 de outubro de 1992. O zoneamento do
PDOT esta disponivel em: <http://www.distritofederal.df.gov.br/sites/100/155/PDOT/titulo02.htm>. Acesso em:
20.0ut.06.
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Trucks sdo os eixos ferroviarios, que sdo construidos com as rodas espacadas em uma determinada bitola. A bitola

mista é o conjunto de trés trilhos que comporta trucks de 1,00m ou 1,60m.
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Por isso o contéiner foi tomado como unidade bdsica da Estacdo, adotando o contéiner de 40

pés, ou 12,2m, como o padrao para o dimensionamento dos espacos e equipamentos de

movimentacao de carga, configurando com isso o nlcleo do projeto.

Mas é sabido que para se fazer a transicao no sentido da conteinerizacao das cargas —a partir
da situacao atual em que o contéiner € pouco utilizado— se devera preparar tanto essas

estruturas fisicas do tipo da Estacao, quanto o suprimento inicial desse material.

Conforme enunciado na secao do Programa, os Correios deverao liderar o setor para o uso do
contéiner no transporte de carga geral, razao por que eu proponho que a administracao da
Estacdo seja concedida a ECT, sob a condicdo de que nesse mesmo terreno construa a Oficina
de Conteinerizacao do Correios (OCC), instalagao acessoria ao nlcleo de movimentacao e

carregamento da Estacao (chamado Circuito 1 na folha [ET7]_ISO-A1_implantacao_1—500).

Nessa OCC, as cargas chegadas a Estacdo em caminhdes de bal simples e que ndo tenham
volume suficiente para preencher o seu proprio contéiner de 20 ou 40 pés, poderao ser
confiadas aos Correios que se encarregarao de realizar o servico de transporte pelo modo

ferroviario.

Ou seja, os Correios se responsabilizarao pela prestacao do servico complementar de
transporte ferroviario perante aquelas transportadoras que nao tenham o porte adequado a
operacao multimodal, dando chance que inclusive essa pequena carga influa no novo sistema
multimodal de transporte, e nao apenas os grandes volumes das grandes transportadoras,

tipicas usuarias de contéiner.

0 sentido inverso também sera facilitado: cargas de outras pequenas transportadoras trazidas
pelos Correios de outros pontos da rede poderao ser recolhidas na Estacao por caminhoes de
pequenas transportadoras contratadas pelo cliente para esse frete, caso opte por nao usar os

proprios Correios para realizar o servico até o final, isto €, a entrega porta-a-porta.

Mas deverao ser os Correios 0 meio através do qual mesmo as grandes transportadoras terao

acesso a infra-estrutura ferroviaria por essa Estacao.

Pois nao se pode franquear o Acesso Aberto a infra-estrutura ferroviaria assim, de uma hora
para a outra, e esperar que o sistema funcione por si mesmo. Essa deve ser a meta, mas nao é
o caminho a se chegar la. O exercicio desse direito guardado no Acesso Aberto deve ser
dirigido pelos Correios, como tratado no Programa, e por intermédio dele devem as outras
empresas-transportadoras iniciar suas participacoes, através da subconcessdo do direito, pelo
menos nessa fase de transicao até a construcdo de outros tipos de estacbes, para outras

necessidades de um novo sistema de transportes.

Isso € necessario para organizar a atividade das diferentes empresas-transportadoras a
funcionar de acordo com as caracteristicas do modo ferroviario. E para a realizacao da
prestacao de servico citada acima, pelo menos nesse primeiro instante de transicao, a
Companhia Ferroviaria dos Correios podera operar em parceria com essas outras empresas-
transportadoras, que deverao manter instalacées na propria Estacao, de maneira a facilitar o

embarque de suas cargas.
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Tal parceria devera funcionar na prépria forma de composicao dos trens. A locomotiva —e
portanto o guia da composicao e responsavel pela viagem até o destino— sera

prioritariamente da ECT.

Ja os vagoes conduzidos por ela transportarao cargas de empresas-transportadoras que
operam em multimodalidade, donde a prépria forma de se fazer a montagem da composicao
devera atender a esse principio de varias empresas-transportadoras utilizando uma mesma

infra-estrutura: utilizando a mesma infra-estrutura mas sob a conducao dos Correios.*

A necessidade de se possibilitar a operacdo de varias empresas-transportadoras na mesma
infra-estrutura instalada foi explicada nas seces anteriores. Agora trata-se de dar o meio

material de se realiza-la.

Por isso as instalacoes de movimentacao das cargas conteinerizadas, que compdem o nucleo
da Estacao, deverao ser compartilhadas por mais de uma empresa, sem que nenhuma detenha
a propriedade de sua instala¢do, nem mesmo os Correios responsdveis pela administracéo da

Estacdo.

Pois mesmo sendo responsavel pela administracdo, a propriedade nao devera ser da ECT. Isso
porque parto do Programa no qual a infra-estrutura deve ser de uma empresa-ordenadora,
distinta das empresas-transportadoras, cujas implicages estao mais além da solucédo de

projeto dessa Estacao.

E como nos encontramos em uma fase de transicao, nesse instante esse Programa ndo podera
ser aplicado em pureza, dai que ele sera necessariamente imperfeito. Isto é, a propriedade
do terreno devera ser da VALEC, que é a construtora da Ferrovia Nortesul, e responsavel pela
funcao-ordenadora da infra-estrutura, mas a administracdo do seu uso devera ser dos
Correios, que possuem a experiéncia logistica para se responsabilizar pelo funcionamento da

Estacao.

Sendo a propriedade pUblica, na figura da empresa-ordenadora VALEC, dela deriva a
concessao de uso da instalagdo a uma administracdo —durante o periodo em que ela ainda
nao for capaz de fazer a propria "engenharia de trafego” de responsabilidade de uma
empresa-ordenadora— e essa administracao faz entao a intermediacao das diferentes

empresas-transportadoras que operarao nessa infra-estrutura.

Essa forma é transitoria, e imperfeita, é claro. Porque a ECT nao tera a concessao da
ferrovia, tal como fazem hoje as ferroviarias; nem sera ja uma empresa-transportadora de
novo tipo, porque ainda ndo se vera livre do encargo de ordenacao da infra-estrutura, pois

devera ordenar o funcionamento da Estacao.
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Por isso os Correios serao uma empresa-transportadora de tipo especial, enquanto durar a transicao, operando no
modo ferroviario como "uma prestadora de servico as prestadoras de servico", exercendo a funcéo dentro da funcéo,
isto é, intermediando o servico das empresas-transportadoras dando-lhes garantias e seguros tal como um banco. A
analogia ao banco nao é gratuita: nao so os Correios ja operam um Banco Postal, como em outros paises sao os

Correios os maiores bancos nacionais, como é o caso do Japao.



As outras empresas-transportadoras também nao serdo nem uma coisa nem outra: nao terao a
exclusividade do uso da infra-estrutura, porém terao acesso a ela; terdo acesso a ela, mas

ainda nao o Acesso Aberto, pois deverao ser conduzidas pelos Correios em primeiro momento.

Ao menos a ordenacao do restante da infra-estrutura envolvida, a Ferrovia Nortesul como um
todo, essa nao sera funcao de empresas-transportadoras, Correios ou outras, mas da VALEC, o

gue sera a parte de avanco do Projeto.
Ai por que é uma forma transitoria e imperfeita.

Logo, a subconcessao do direito de uso de parte do terreno vira com o direito de construir
instalacdes necessarias a funcdo de transportadora, isto €, instalacdo de ponte rolante,
escritorio, estoque e demais estruturas necessarias a movimentacao das cargas da empresa-
transportadora. A diferenca em o terreno ser publico sera que os produtos advindos desse
direito concedido —que serao esses escritorios, estoques, etc. —, esses serao ulteriormente
revertidos a propriedade da Estacdo, ou seja, serao considerados como infra-estrutura

ferroviaria, portanto de propriedade da empresa-ordenadora, a VALEC.

Por ser direito concedido e nao propriedade, ele sera finito no tempo, mas renovavel, o que
sera a garantia do interesse da empresa-transportadora em planejar em longo prazo o

investimento nessas estruturas.?*

Ja do ponto de vista da funcao ordenadora, representada pela VALEC, isso interessara como
meio eficiente de lograr a fixacao de capital na indUstria ferroviaria, particularmente na
construcdo de sua infra-estrutura. Esse é o destino a se dar ao setor, e é a propria razdo-de-
ser do Projeto: levar capital colhido da atividade do servico de transporte executada por
variados modos —onde esta a se realizar praticamente a multimodalidade—, para a sua
fixacdo em infra-estrutura ferroviaria, o que significara a inversao de capitais de um subsetor

a outro, em direcao ao equilibrio intersetorial.

Materialmente, esse compartilhamento das instalacoes por varias empresas-transportadoras
tomara a forma de hangares que organizarao a atividade de montagem dos trens alinhando os
estoques, os escritorios, toda a instalacdo em funcao da montagem do trem com os

contéineres.

Com o direito de acesso —do qual derivaram o Acesso Aberto e o direito de construir na forma
como tratei acima— cada empresa-transportadora comprara junto tempos de embarque nos
trens da Estacao. Isto quer dizer que as empresas-transportadoras funcionarao a semelhanca
de como operam hoje as companhias aéreas, que detém slots nos aeroportos —tal como aqui
serao esses hangares— e também tempos de decolagem e aterrissagem concedidos pela torre

de comando.

Porém, no caso desta Estacdo, esses "tempos de decolagem e aterrissagem" nao serao

concedidos a empresa por empresa —ja que se trata de outro modo de transporte que
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Outro fim para esses investimentos podera ser a compra da parte das outras empresas-transportadoras nessa Estacao

pelos Correios, a ser revertida a VALEC em ultima instancia.
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trabalha com longas composicdes e nao simples aeronaves, ao qual essas empresas deverao
ser condicionadas pela conducao dos Correios—, mas devera ser feito arranjo de partilhas dos
espacos em cada composicao de acordo com o porte de cada empresa-transportadora ali

instalada.

Dai que uma empresa-transportadora comprara algo como o espago-tempo de 15 vagoes-
contéiner em uma composicdo, por exemplo. Outra empresa-transportadora comprara o
espaco-tempo de 10 vagbes-contéiner, outra 5 ou mesmo nenhum naquela composicao que
ora se monta. Assim, o trem que partir da Estacao sera a composicao das cargas dessas

diversas empresas-transportadoras, conduzidas pelos Correios na locomotiva.

O controle sobre a operacao da Estacao, a montagem da composicao, os tempos de entrada e
saida, bem como o destino de cada trem sera feito no Centro de Controle Operacional (CCO),
em instalacao a ser compartilhada com o escritério central dos Correios que atraia a carga

geral para a Estacao.
Dessa maneira, ja se pode enunciar o programa de necessidades como segue:

1. Area de estacionamento e de manobra rodoviaria, para executar sua aproximacéo a linha

férrea;

2. Patio de manobra ferroviaria, tangente ao fluxo rodoviario, e com acesso a Oficina de

Manutencao;

3. Centro de Controle Operacional (CCO) que administre a Estacdo e comande a composicao

dos trens e a chegada e saida dos caminhoes.

4. Oficina de Conteinerizacao de Cargas (OCC), servico necessario na transicao para o uso do

contéiner como forma-tipo da carga no setor, servico a ser executado pelos Correios.

5. Posto dos Correios interligado a OCC e a atual estacao rodo-ferroviaria para influxo de
carga geral de alto valor agregado, tipica da ECT, para aproveitar espaco-Util nos trens e abrir

caminho para esse tipo de carga no modo ferroviario;

6. Hangares de estoque e movimentacao de contéineres para a montagem das composicoes, a
serem construidos paulatinamente pelas empresas-transportadoras, prevendo-se a sua

modulacao e processo construtivo independente dos hangares vizinhos.

7. Postos avancados de monitoramento das composicées nos pontos extremos do terreno.

Com esses 7 pontos, tem-se a sintese do programa de necessidades da Estacédo, aquilo que o
arquiteto Louis Khan diria que deveria "ser servido”. O mais que projetei foi "para servir" a

essas estruturas.
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corte 1_hangar-tipo: dos estoques a oeste para a montagem a leste ( exemplo pelo hangar entre eixos D e E, mostrando inclusive a passarela que liga a atual estagao rodo-ferroviaria de Brasilia)
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|2 [Operacao ESTOQUE 3 [Operacao ENCOMENDA |4 [Operacao EXPRESSA 5 [Operagao SEDEX |
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97,7 10,9 min  cada operacéo geral 95,7, 9,5 min | cada operacéo 54,7’ 8,4 min  cada operacéo 64%. EDEX/
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93! 6 min cada operacdo particular
N 5| 187 un  operagdes particulares diarias | ‘'vagdes-conteineres
0,6/ 5,5 un/h ivi 0,6 6,3 un/h ivi 1,1 7,1 un/h  produtividade 1 511 21.476 T carga diaria transportada
[ |
| 1609 38 vezes menor do que o Porto de Roterda
[ 123 3| |vezes menor do que o Porto de Santos
[ 2| 0,05 Ivezes menor do que o Porto de Belém
TEMPO DE OPERACAO
Utilizei o método de estado-limite para o dimensionamento da Estacéo, tanto na estrutura de aco quanto no programa de necessidades.
Neste caso, o dimensionamento da quantidade e extensao dos hangares foi estimado segundo uma pequena programacéo (no quadro acima) em relacao aos
principais portos servidos pela Estagao. Nessa programacao, os dados de entrada eram as dimensdes da Estacdo (quantos hangares, quantos médulos por
hangar, o vao da ponte-rolante, etc.), as jornadas de trabalho (minima de 8h, maxima de 20h, com 4h de manutencao das maquinas) e os resultados.
operacionais dos principais portos com que se relaciona a Estagao.
_ ~ ~ . ~ ~ ~ [Por este estudo de ventilagao, percebe-se
Tome-se a Operacao SEDEX (n°5) como exemplo de operacao da Estacdo. Nessa operacao intercalam-se as operacdes 3 e 4 de transicao para o vagao-chato como o efluxo forcado de ar esta abrigado de
de contéineres retirados do caminhao e do estoque. chuva direta; o mecanismo de ventilagao
) o _ o o forcada é a propria vedagao para a 12h
Com o trem composto por essa operagao, dentro do dimensionamento por estado-limite, fiz sucessivos ajustes nos dados de entrada até atingir o desenho \uminosidade difusa de leste  para a out-mar 10h
atual, pelo qual teremos uma produtividade diaria 38 vezes menor do que o porto de Roterda no mesmo dia, 3 vezes menor do que o de Santos, e 20 vezes \uminosidade direta de oeste] out-mar
maior do que o de Belém, na situacao de plena capacidade. modulo-escritorio (4,0 x 5,0m) modulo-sanitario (4,0 x 5,0m) efluxo de ar quente
8h IPS1000 ASTM A36, 300kg/m
Comparativamente, caso a situacao fosse de capacidade ociosa, o pior desempenho desse mesmo dimensionamento ficaria em 1609 vezes menor do que o 1000 1000 out-mar 1000
porto de Roterda, 123 vezes menor do que o de Santos, e 2 vezes menor do que o de Belém.
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detalhe 1_esquema operacional: simulagdo das operagdes programadas (circuitos 2, 3, 4 e 5) detalhe 2_escritorios: detalhe da exaustao forcada e do acesso aos escritorios
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contéiner em transicio do estoque caminhio carregado com contéiner em aproximacgo da oficina de conteinerizagao ASTM A36 dupla, com isolamento acstico, ¢aminhao com implemento de bau simples rododferroviaria a leste e hangares a beste escritério-central dog “empilhadeira”, equipamento para hangares en laje-piso grade “top-loader”, equipamento para caminhao com implemerito para contéiner.
para a ferrovia transicdo para a ferrovia dos Correios para vedacdo e contraventamento com carga geral em processo de (uso de escada rolante OTIS modelo N306, Correios carregamento (opcional) preenchida GS-C4-254, carregamento (opcional) estacionado, aguardando carga
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corte 2_CCO e Correios: detalhe da operagao de conteinerizagao de carga geral pelos Correios (circuito 1)
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corte 3_secao-tipo: CCO, Oficina de conteinerizacéo de carga geral e escritorio central dos Correios (hangares ao fundo)
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corte 4_secao-tipo: nivel 0 para movimentacéo e nivel 15 para escrito
1:500

[Por este estudo de insolagao percebe-se
como somente os raios de sol das 8h as 10h e
das 14 as 16h do periodo de verdo, outubro a
margo, entrarao pelo véo da cobertura; de

Contudo, uma vez construido o hangar
vizinho, os pilares poderdo ser aparafusados
pelas abas e solidarizar esforcos, resultando
dai um perfil com centro de gravidade
enclausurado, o que aumentaré a resisténcia
a flambagem axial dos pilares.
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resto, apenas luminosidade difusa]

Médulo de cobertura em paralelogramo de

detalhe 3_secao-tipo: nivel 0 para movimentagao e nivel 15 para escritorios
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"Spreader” pendurado em ponte rolante a 12m galpao industrial com ponte rolante instalada vagao-chato para contéiner de 40 pés o
de altura aproximando-se para icar cont&iner a9m de altura I
de 40 pés |
B ponte rolante DEMAG/BARDELLA de duas
vigas tipo ZKKW- vao 20m, capacidade
nominal: 40t; icamento: 10 m/min;
translagao: 40 m/min; peso préprio: ~120t,
Q%ﬂ " eletrificacdo na viga de rolamento
n -
Meméria i
|
0 Partido do Projeto da Estagao definiu o A capacidade de empilhamento de | |
contéiner como unidade basica do seu contéineres desse tipo ('side-deck” ou
dimensionamento, forma-tipo do transporte “"top-deck") excede em muito o que foi optado -
de carga por multimodalidade a se implantar neste Projeto. =
no setor. L
o - ) Como defini a altura méxima de todaa H e A36, 450kg/m
Tomei, por isso, as dimensoes do maior construcao em 20m, que é o gabarito-padrao
contéiner comercial, o "top-deck” 40 pés (2,49 na cidade de Brasilia (térreo + 6 niveis), o
x 3,00 x 12,20m; capacidade nominal de 40t e empilhamento acabou reduzido a duas séries,
volume de 90m?) para dimensionar a Estacao, pois acima delas devera haver espaco para o
resultando dai a escolha da ponte rolante que translacio do contéiner icado pela ponte -
teve de ser especialmente dimensionada rolante.
(Bardella e Demag) para funcionar nas
condicdes descritas no detalhe 3. Com essa limitagao em altura, a Estacdo teve
i m a0, impd .
contéiner 40 pés, capacidade nominal 40t, necessério de 20m, e sendo o momento torgor como detalhado na folha 300kg/m
volume=90m?, dimensées: a=2,49m; b=3,0m; na viga estrutural do edificio diretamente [ET7]_ISO-A1_cortes longitudinais/detalhe1,
c=12,2m. proporcional ao momento fletor das vigas de prevendo-se por isso a instalacao de cada = ==
transicao de sua viga de rolamento, optei por hangar por blocos, o primeiro com um
Alternativa a este é o contéiner de 20 pés, desenhar essa transicao a mais curta possivel, médulo-sanitario e dois modulos-escritorio
metade do comprimento (2,49 x 3,00 x 6,1m, locando as duas vigas a 0,45m entre eixos, entre as linhas de trem (TR-01 a TR-06) e a
capacidade nominal 20t, volume=45m?), que como se vé no detalhe 3. linha de manutencao, e assim
& mais usado no Brasil e se adapta melhor a Comi 20 entre eixos dos h subsequentemente. - g
ipit om isso 0 vao entre eixos dos hangares hl
carga geral tipica das e"“’"é‘fﬁl?;’:, resultou em 21,3m, o que por si determinou Essa forma de instalagéo gradual dos concreto armado reforcado, fck=50MPa,
novas condicoes. hangares, conforme crescam as h=25¢m, armado em duas diregoes,
empresas-transportadoras, determinou o nivel Om 9 concretado por placas a cada modulo de 10 x
0 processo construtivo ja estava i i das lantes de S 20m
pelo Projeto, tendo-se de construir cada 30m e também, finalmente, deu a forma z77 |- b T viga de IPS1000 ASTM A36,
hangar por vez, as custas de cada externa do conjunto a se construir Hﬂ 300kg/m
empresa-transportadora. inicialmente. m m -
Com isso, o perfil H tera de suportar todo o “Inicialmente” porque o projeto prevé seu — — = .
esforco independentemente em um primeiro proprio desenvolvimento, podendo-se tanto |_— bloco de sapata de concreto, 2m?, para
instante. E esse perfil nao € leve: com massa ampliar cada hangar em extensao, como ‘ ‘ / estaca-raiz h=-20m
de 300kg/m, com altura de 20m, cada peca instalarem-se novos hangares em paralelo, ~
tem peso proprio de 8t direto sobre as como indicado na folha
sapatas de concreto (estacas-raiz, a [ET7]_ISO-A1_implantagéo_1--1000.
principio).

[1_todas as medidas em metros, exceto onde indicado diferentemente. e e s 1100 cortes transversais e memoria de projeto
0 2 5 -
1:500 [ET7]_ISO-A1_cortes transversais, escala 50% da indicada
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img1_vista sudoeste: hangares a esquerda, Correios ao centro e estacdo atual a direita

img2_vista nordeste: Oficina de Conteinerizacao dos Correios (OCC) a esquerda, hangares a direita

%)
L
%
%)
7|
Y|

N

B = e z
LT B L




| N R NN R I
‘ \ h r\\ r\\ N N N N ‘\\\ [N\ ‘1 \.‘1 \‘ \ \\
\ \\\l‘ \;‘ \‘ ‘ \\!‘ \\!\ \1\\ NN NN N NI N 1 f‘

/|l

7 74 7 Y | A

A h | “ v\; F —
NN ; \ 17 !N /
— A2 nﬁl'\/ _
y']t' \‘o/‘y&W@O = > \ ”;
Wi i
V- / i

=

I
m
I
3{[

img3_vista nordeste: insolacao no CCO e escritdrio dos Correios (14h de 6 de junho)

img4_corte OCC: esquema de conteinerizacao de carga de bau simples
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img5_vista sul: hangar em extensao total e gare de montagem em primeiro plano

img6_vista oeste: gare de montagem com pontes rolantes em translacao

LUK | e S N IR

/N
.




img7_corte hangar: ponte rolante em translacao de contéiner de 40" sobre viga de rolamento, com
vista do estoque ao fundo




ANEXOS



ANEXO 1



FICHAMENTO DO DOCUMENTO "Fluxo de passageiros nas ligacoes aéreas nacionais” do Instituto de
Aviacao Civil, 6rgao técnico do DAC que elaborou o estudo.
Ano base: 1999
Ligacdes iguais ou superiores a 40 mil passageiros (ida e volta): 130 ligacdes (90% da demanda
nacional.)
Optou-se por desagregar as 130 ligacdes em 6 grupos:
G1: "ligacdes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao
motivadas, principalmente, por razdes politico-administrativas."
G2: "todas as ligacdes que envolvem cidades da Regidao Norte. Essas ligacoes apresentam etapas
médias comparativamente maiores as demais, além de uma menor concorréncia modal. E
contemplado com 13 ligacbes aéreas."
G3: "ligacdes entre cidades da Regido Nordeste e demais regides do Pais. Este grupo é constituido
por 20 ligacdes. Sua demanda é constituida principalmente por turistas, tanto brasileiros quanto
estrangeiros.”
G4: "Ligacoes envolvendo exclusivamente aeroportos da Regiao Nordeste [INTRAREGIONAL]. Este
grupo é constituido por 16 ligacdes, que tém como principais caracteristicas: a etapa média
comparativamente menor que as demais e o grande fluxo turistico na regido."
G5: "ligacdes entre cidades das Regides Sul, Sudeste e Centro-Oeste. Este grupo, constituido de
58 ligacoes, tem como principal caracteristica a demanda impulsionada por negécios."
G6: "este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que
ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital
Federal.’ As ligacOes especiais:

Congonhas (SBSP) - Pampulha (SBBH);

Congonhas (SBSP) - Brasilia (SBBR);

Pampulha (SBBH) - Brasilia (SBBR);

Santos-Dumont (SBRJ) - Pampulha (SBBH);

Santos-Dumont (SBRJ) - Congonhas (SBSP);

Santos-Dumont (SBRJ) - Brasilia (SBBR);

Incorporou uma metodologia econométrica de "modelos do tipo gravitacional generalizado,
envolvendo areas de influéncia de pares de cidades.” (p.10) Preferido pela OACI (Organizacao da
Aviacao Civil Internacional.

"A estrutura geral do modelo gravitacional generalizado é a seguinte:

Tij = aox (Mi x My) 51 x Gy b2 , onde:



Ty=  volume de trafego aéreo de passageiros entre as areas de influéncia das localidades i e j;
M; e Mj=vetores de variaveis socio-econdmicas da atratividade entre as areas de influéncia das
localidades i e j;

Cy= vetores de variaveis caracteristicas de oferta de transporte aéreo entre as localidades i e
3

1 B2
a0, e

= parametros.
Regressao linear

Transforma-se:
LnTij =ag+ B1 Ln (Ml X MJ) + B2 Ln Cij

A base de dados abrangeu o periodo de 1995 a 1999 e considerou como horizontes de
planejamento os anos de 2005, 2010 e 2020.

Fontes:

VARIAVEL DEPENDENTE:

VOLUME DE TRAFEGO AEREO DE PASSAGEIROS (I A J): Matriz Origem/Destino publicada nos
Anuarios do transporte Aéreo - Dados Estatisticos, Volume |, do DAC (1995-1999).

VARIAVEIS INDEPENDENTES:
TEMPO DE VOO MINUTOS (entre aeroportos): Hotran (agosto 2000) e Panrotas (262 a 321).
YIELD (R$/km): Panrotas (262 a 321).

(Socio-econdmicas):

PRODUTO DO CONSUMO ANUAL DE ENERGIA ELETRICA DOS MUNICIPIOS: relatérios das 65
concessionarias de Energia Elétrica do Pais.

PRODUTO DA POPULACAO RESIDENTE DOS MUNICIPIOS: Censos Demograficos (1980, 1981 e 1996),
Anuarios Estatisticos (IBGE 1996 e 1997) e outros IBGE.

PIB: (1997-2002) BNDES.



Anexo 1
Guarulhos a Brasilia

SBGR SBBR
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NOTA 1_Grupo 1: "ligacbes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao motivadas, principalmente, por razdes politico-administrativas”.

NOTA 2_ Seleta de 6 ligacdes do Grupo.
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Anexo 1 4/14
Porto Alegre a Brasilia

SBPA SBBR
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NOTA 1_Grupo 1: "ligacbes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao motivadas, principalmente, por razdes politico-administrativas”.
NOTA 2_ Seleta de 6 ligacoes do Grupo.



Anexo 1 5/14
Rio de Janeiro a Brasilia

SBGL SBBR
e=====1995-1999 = -2004 m==l® =PESSIMISTA = *MEDIA =l =QTIMISTA
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NOTA 1_Grupo 1: "ligacbes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao motivadas, principalmente, por razées politico-administrativas”.
NOTA 2_ Seleta de 6 ligacoes do Grupo.
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Curitiba a Brasilia

SBCT SBBR
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NOTA 1_Grupo 1: "ligacbes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao motivadas, principalmente, por razées politico-administrativas”.

NOTA 2_ Seleta de 6 ligacoes do Grupo.



Anexo 1
Belo Horizonte a Brasilia

SBCF SBBR
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NOTA 1_Grupo 1: "ligacbes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao motivadas, principalmente, por razdes politico-administrativas”.

NOTA 2_ Seleta de 6 ligacoes do Grupo.
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Anexo 1
Manaus a Brasilia

8/14

SBEG SBBR
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NOTA 1_Grupo 1: "ligacbes entre Brasilia e os demais mercados nacionais(...). As 17 ligacdes deste grupo sao motivadas, principalmente, por razdes politico-administrativas”.

NOTA 2_ Seleta de 6 ligacoes do Grupo.



Anexo 1
Brasilia a Rio de Janeiro

9/14

SBBR SBRJ
==5==1995-1999 =l =2004 ==& =PESSIMISTA ==& =MEDIA ==& =QTIMISTA
1.000.000 942.432
O
900.000 ~
- 785.360
800.000 , =~ :
~ /Q
700.000 ~ -~
_ - 628288
T 600.000 - - -
S #7560.800 _~ -
- -
o / _ g
< 500.000 - -
pe - @767.333 -
~ 446.920 } -
X 400.000 @7%18.697 -
* [4 /
o @7373867
/ &348.915 _. =
—_—
300.000 ’ ©°279132
N /
P [Te)
200.000 o n ’
- ~
o A
Ln A
100.000 =
< N~ Tel
[e0] (o)) ~
o o~
0 (: 7 T T T T 1
1995 2000 2005 2010 2015 2020
Nota 1_Grupo 6: “este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital

Federal’".
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Brasilia a Belo Horizonte

SBBR SBBH
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Nota 1_Grupo 6: “este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital

Federal’".
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Belo Horizonte a Rio de Janeiro

SBBH SBRJ
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Nota 1_Grupo 6: “este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital

Federal’".
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Brasilia a Sao Paulo

SBBR SBSP
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Nota 1_Grupo 6: “este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital

Federal’".



Sao Paulo a Belo Horizonte

Anexo 1

13/ 14

SBSP SBBH
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Nota 1_Grupo 6: “este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital

Federal’".



PAX (ida e volta)

Anexo 1
Sao Paulo a Rio de Janeiro
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SBSP SBRJ
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Nota 1_Grupo 6: “este grupo é composto pelas denominadas linhas aéreas especiais, (...) como ‘aquelas que ligam diretamente dois aeroportos centrais ou um aeroporto central ao aeroporto da Capital
Federal’".
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ANEXO 2



obra 4
prolongamento da
Nortesul até
Belém-PA

4°54'57" S
47°24'39" W
Acailandia-MA,
entroncamento
com a E.F.Carajas

det_1 origem da Nortesul: atual origem da Nortesul em Acailandia-MA em entroncamento com E.F. Carajas
que deve ser superado para atingir Belém-PA (1:200.000)

7

/ 6°33'45"
47°27'45" W
Estreito-MA /
Aguiarndpolis-TO

6°36'23" S
47°28'55" W
extensao atual dos
trithos (1,60m)

FERRONORTE
13 %TKU SOJA

6°51'41" S
47°32'17" W
estagio atual da
terraplenagem

NOVOESTE
2 %TKU SOJA
27 %TKU C. GERAL

h

det_2 estado da obra: atual estagio da terraplenagem e assentamento da Ferrovia Nortesul (janeiro de 2007)
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obra 3

cruzar para a
margem esquerda
do rio Tocantins na
UHE Serra da Mesa
(sentido
Porangatu-GO)

FERROPAR
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obra 2

possivel Estacao
hidro-ferroviaria em
Colinas do Sul-GO
(nascente do rio
Tocantins)

det_3 outras obras necessarias: prolongamento do Trecho Norte até Brasilia; 22 Estacdo de Transicao
hidro-ferroviaria na nascente do rio Tocantins (a se estudar) (1:4.000.000)

—_— oo e 0000 mapa2_obras complementares: carregamento de soja nas concessionarias ferroviarias, estado da obra da Nortesul e
i s em s oot i E o % obras complementares propostas
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[ET7]_ISO-A3-Mapa 2_rede ferroviaria
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a.a. ao ano

ABIFER Associacao Brasileira da IndUstria Ferroviaria
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ANTF Associacao Nacional dos Transportadores Ferroviarios
ANTT Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
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BIS Bank of International Settlements

BNDES Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
BRA Brasil Rodo-Aéreo

CADIN Cadastro Nacional de Inadimplentes

CAF Comissao Andina de Fomento

CCo Centro de Controle Operacional

CEEG Centro de Estudos de Economia e Governo

CFN Companhia Ferroviaria Nacional

CINDACTA  Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
CNPJ Cadastro Nacional de Pessoa Juridica

CONAB Comissao Nacional de Abastecimento

CONIT Conselho Nacional de Integracao de Politicas de Transporte
CPDOC Centro de Pesquisa e Documentacéo Histéria Contemporanea do Brasil
CPI Comissao Parlamentar de Inquérito

CPMI Comissao Parlamentar Mista de Inquérito

CSN Companhia Siderdrgica Nacional

CTMC Conhecimento de Transportador Multimodal de Carga

CVRD Companhia Vale do Rio Doce

DAC Departamento de Aviacao Civil

DEDIV Departamento da Divida Externa

DER Departamento Estadual de Estradas de Rodagem

DNEF Departamento Nacional de Estradas de Ferro

DNER Departamento Nacional de Estradas de Rodagem

DNIT Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
DNPVN Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis

ECT Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos
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EFB Estrada de Ferro Braganca



EFBM Estrada de Ferro Bahia-Minas

EFC Estrada de Ferro Carajas
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EFCP Estrada de Ferro Central do Piaui

EFCRN Estrada de Ferro Central do Rio Grande do Norte (Sampaio Corréa)
EFDTC Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina

EFG Estrada de Ferro Goias

EFM Estrada de Ferro Mossord-Souza

EFMM Estrada de FErro Madeira-Mamoré

EFNB Estrada de Ferro Noroeste do Brasil

EFSLT Estrada de Ferro Sao Luis Teresina

EFVM Estrada de Ferro Vitéria Minas

EPIA Estrada Parque IndUstria e Abastecimento

EU Estados Unidos

FAU Faculdade de Arquitetura e Urbanismo

FC Fundo Contingente

FCA Ferrovia Centro-Atlantica

FEPASA Ferrovia Paulista S.A.

FFLCH Faculdade de Filosofia Letras e Ciéncias Humanas
FHC Fernando Henrique Cardoso

FIPE Fundacao Instituto de Pesquisa Economica

FMI Fundo Monetario Internacional

FMP Fundo de Melhoramento dos Portos

FOB Free on Board

FPN Fundo Portuario Nacional

FSE Fundo Social de Emergéncia

FTC Ferrovia Teresa Cristina

FUNCEF Fundo de pensao dos trabalhadores da Caixa Econdmica Federal
FUNDAP Fundacao do Desenvolvimento Administrativo
GEIPOT Grupo Executivo de Integracédo de Politicas de Transporte / Empresa Brasileira de Planejamento de
IAC Instituto de Aviacao Civil

IBGE Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
IBRE Instituto Brasileiro de Economia

IPC indice de Precos ao Consumidor

IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

IPF Instituto de Prsquisa Ferroviaria

IPR Instituto de Pesquisa Rodoviaria

ITA Instituto Tecnoldgico da Aeronautica

JK Juscelino Kubistchek

MAFERSA  Material Ferroviario Sociedade Anénima

MP Medida Proviséria

OCDE Organizacao para a Cooperacao Econémica e Desenvolvimento
ONG Organizacao Nao-Governamental

ONU Organizacao das Nacoes Unidas



O™ Operador Multimodal

PAC Programa de Aceleracao do Crescimento

PAEG Plano de Acédo Econdmica do Governo

PAX Passageiros aereos

PED Plano Economico de Desenvolvimento

PNAD Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios

PND Plano Nacional de Desenvolvimento / Programa Nacional de Desestatizacao
PND/NR Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova RepUblica

PNLT Plano Nacional de Logistica de Transportes

PNRF Plano Nacional de Revitalizacao das Ferrovias

PPP Parceria PUblico-Privada

PREVI Fundo de pensao dos trabalhadores do Banco do Brasil

QAV Querosene Aéreo de Voo

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica

RFFSA Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima

Seae Secretaria de Assuntos Econdomicos do Ministério da Fazenda

SULOG Superintendéncia de Logistica da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
TAP Transportes Aéreos Portugueses

TFG Trabalho Final de Graduacao

TKU Tonelada quilometro-util

UNCTAD United Nations Conference on Trade and Development
UNESCO United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization

uspP Universidade de Sao Paulo

VEM Varig Engenharia e Manutencao
VEMAG Veiculos e Maquinas Agricolas
ZucC Zona Urbana de Consolidacao

ZUD Zona Urbana de Dinamizacao





