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RESUMO

O entendimento da produgdo do espago geografico ¢ algo que vem se tornando cada vez mais
complexo. A dinamizagdo das mudangas e a observacao dos produtos que delas surgem, trazem
cada vez mais a ideia de que o todo ¢ resultado da agdo humana por meio do trabalho e o valor
do todo esta refletido na sua eficacia, ou na contribuicdo que o mesmo traz para a produtividade
e para a reproducao ampliada de capital. Nesse sentido, as atuais necessidades capitalistas sao
as principais responsaveis pelas implementagdes estruturais e, consequentemente pelos atuais
ajustes espaciais. No contexto do Brasil, essas mudangas estruturais e organizacionais, ligadas
ao advento do capitalismo e da globalizagdo, ocorreram apds a Segunda Guerra Mundial,
momento de extrema expansdo de modernos sistemas de engenharia dos transportes e das
comunicagdes. Dessa forma, a formacao do atual layout do territorio brasileiro, ndo pode e nem
deve ser entendida sem a associagdo com o processo de globalizacdo e o modo capitalista de
producado. O territorio nacional atualmente apresenta uma rede de sistemas de engenharia dos
transportes diversificados, no entanto uma de suas caracteristicas ¢ o fato de as rodovias serem
0s meios que, em sua grande maioria, promovem a integracdo de grande parte do territdrio
brasileiro. Ainda € escassa a integracao dos diversos modais de transporte no pais, mesmo que
hoje o Brasil seja considerado um dos maiores produtores de graos do mundo, e que por isso
demande de um sistema logistico robusto, para que desenvolva sua competitividade frente ao
mercado agroexportador. Diante dessa realidade, o territdério nacional vem sofrendo
implementagdes de sistemas de engenharia dos transportes que lhe confira caracteristicas de
maior fluidez, facilitando assim os processos do capital financeiro que sobre ele acontecem. O
estado de Mato Grosso, maior produtor nacional de graos, ¢ um exemplo claro disso, onde com
a implantacao da Ferrovia Ferronorte tentou-se considerar um melhor sistema logistico para o
escoamento de sua producdo para a exportagdo. O estudo em questdo tem por finalidade
principal compreender a dinamica espacial/territorial e a influéncia da instalagdao da ferrovia
Ferronorte na logistica de transportes e na competitividade econdmica do sudeste do estado de
Mato Grosso. Para operacionalizacao do estudo foi realizado um esfor¢o de analise e sintese,
onde dados bibliograficos, qualitativos e quantitativos foram levantados, interpretados e
tratados, com o intuito de compreender a realidade acerca do objeto de estudo, sempre
respeitando a sua transitoriedade. Foi possivel observar que todo o processo produtivo e
reprodutivo do capital acaba demandando necessidades que sdo materializadas sobre os
territorios. A Ferrovia Ferronorte se materializou como uma necessidade capitalista sobre o
sudeste de Mato Grosso, o que, de fato fez com que a regido se tornasse mais competitiva e
logisticamente mais eficiente.

Palavras-Chave: Ferrovia Ferronorte, Logistica, Mato Grosso, Capital, Territorio



ABSTRACT

Understanding the production of geographic space is something that has become increasingly
complex. The dynamization of changes and the observation of the products that arise from them,
increasingly bring the idea that the whole is the result of human action through work and the
value of the whole is reflected in its effectiveness, or in the contribution it brings for
productivity and for the expanded reproduction of capital. In this sense, the current capitalist
needs are the main responsible for the structural implementations and, consequently, for the
current spatial adjustments. In the context of Brazil, these structural and organizational changes,
linked to the advent of capitalism and globalization, took place after World War II, a moment
of extreme expansion of modern transport and communications engineering systems. Thus, the
formation of the current layout of the Brazilian territory cannot and should not be understood
without the association with the globalization process and the capitalist mode of production.
The national territory currently has a network of diversified transport engineering systems,
however one of its characteristics is the fact that highways are the means that, for the most part,
promote the integration of a large part of the Brazilian territory. The integration of the various
modes of transport in the country is still scarce, even though Brazil is currently considered one
of the largest grain producers in the world, and therefore requires a robust logistics system to
develop its competitiveness in the agro-export market. In view of this reality, the national
territory has been undergoing implementations of transport engineering systems that give it
characteristics of greater fluidity, thus facilitating the processes of financial capital that take
place over it. The state of Mato Grosso, the largest national grain producer, is a clear example
of this, where with the implementation of the Ferronorte Railroad, an attempt was made to
consider a better logistical system for the flow of its production for export. The main purpose
of this study is to understand the spatial/territorial dynamics and the influence of the installation
of the Ferronorte railway on transport logistics and economic competitiveness in the
southeastern of the state of Mato Grosso. For operationalization of the study, an effort of
analysis and synthesis was carried out, where bibliographic, qualitative and quantitative data
were collected, interpreted and treated, in order to understand the reality about the object of
study, always respecting its transience. It was possible to observe that the entire productive and
reproductive process of capital ends up demanding needs that are materialized on the territories.
The Ferronorte Railway materialized as a capitalist necessity over the southeastern of Mato
Grosso, which in fact made the region more competitive and logistically more efficient.

Keywords: Ferronorte Railway, Logistics, Mato Grosso, Capital, Territory
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INTRODUCAO

O entendimento da produgao do espago geografico ¢ algo que vem se tornando cada vez
mais complexo. A dinamizacdo das mudangas e a observagdo dos produtos que delas surgem,
trazem cada vez mais a ideia de que o todo ¢ resultado da agdo humana por meio do trabalho e
o valor do todo estd refletido na sua eficacia, ou na contribuicdo que o mesmo traz para a

produtividade e para a reproducao ampliada de capital.

Nesse sentido, evidencia-se cada vez mais que, as necessidades capitalistas sdo as
principais responsaveis pelas implementagdes estruturais e, consequentemente pelos atuais
ajustes espaciais. Corréa (1986, p.40) corrobora com esta afirmativa ao dizer que a "[...]
reproducdo ampliada do espago ¢ uma expressdo espacializada do processo de reproducao

ampliada do capital".

Ainda dentro desse contexto, Santos (2006) observa que a necessidade da reproducao
ampliada de capital tem artificializado, de forma bastante intensa, os espagos antes considerados
como sendo parte do que o mesmo chamava de “Natureza Selvagem”. O autor considera os
espacos do mundo global, densamente técnicos, com o surgimento de objetos necessarios ao
desenvolvimento capitalista, como hidroelétricas, portos, ferrovias, estradas, aeroportos e etc.
Trata-se da atual fase dos processos de transformagao da natureza e da construgdo do espago
geografico, o periodo técnico-cientifico-informacional, onde, através dos objetos
supramencionados, ocorre uma intensa cientificizacdo e tecnificagdo das paisagens e a
informacao se torna vetor fundamental do processo social, onde os territdrios sao equipados

para facilitar a sua circulagao.

Essas estruturas, também denominadas por Santos e Silveira (2012) como sistemas de
engenharia, sao implementadas ao espago geografico, tornando-o cada vez mais artificializado
e consequentemente, fazendo com que o mesmo corresponda cada vez mais as demandas do
meio técnico-cientifico-informacional. Essa artificializagdo espacial, decorrente da
implementac¢dao de infraestruturas ao espago, vem lhe dar cada vez mais caracteristicas de
espacgo habitado, construido e reconstruido pelos homens, por meio de suas acdes e relagoes,

trazendo o que Santos e Silveira denominam como sendo "Territorio Usado".

Dessa forma, na maioria das vezes, as estruturas acrescidas ao espacgo geografico sao de
demanda capitalista, e estabelecidas por grupos sociais definidos como agentes hegemonicos,

que regem a producao e reproducdo do capital. Destaca-se entdo, a importancia de tais agentes,



por serem eles na maior parte das vezes, os responsaveis pelas novas caracteristicas e rearranjos

espaciais, trazendo como consequéncia, novas realidades territoriais.

No contexto do Brasil, essas mudancas estruturais e organizacionais, ligadas ao meio
técnico-cientifico-informacional e a globalizac¢do, ocorreram apds a Segunda Guerra Mundial,
momento de extrema expansdo de modernos sistemas de engenharia dos transportes e das
comunicagdes, conforme relata Santos (2006). Tais mudangas trouxeram com elas o
desenvolvimento agricola e industrial nacional, possibilitando a maior integragdo entre os
estados brasileiros, conectando areas que até entdo possuiam precérias e poucas formas de

ligagdo entre si.

Dentro dessa perspectiva, ¢ possivel afirmar entdo que, a formagao do atual /ayout do
territorio brasileiro, ndo pode e nem deve ser entendida sem a associagdo com o processo de
globalizacdo e o modo capitalista de produgdo. As mudancgas estruturais ligadas ao meio
técnico-cientifico-informacional, passaram a tragar a forma com que o territorio brasileiro foi
se desenvolvendo, a partir do momento em que o Cerrado brasileiro se tornou parte da economia
agricola mundial: mais precisamente nos anos 1970, periodo de implementag¢do de politicas
publicas e da consolidacao das regides funcionais (SANTOS, 1994) nos novos fronts agricolas,

devido a producao em longa escala de proteinas.

Foi a partir dessa nova fase da economia nacional que, através de apoio sob a forma de
grandes incentivos fiscais e de inovagdes tecnoldgicas, deu-se inicio a uma nova demanda por
fluidez territorial. Vencovsky alerta que foram basicamente duas razodes, responsaveis por

substantivar tal demanda, sdo elas:

[...] a) a distancia dessas regides em relagdo aos portos exportadores e b) as
caracteristicas da producdo (commodities agricolas), exigentes de uma logistica capaz
de armazenar, controlar ¢ movimentar produtos de grande volume e baixo valor
agregado". (VENCOVSKY, 2006, p. 2)

Tendo em vista que a circulagdo ¢ parte do processo produtivo, € que o Brasil em seu
histérico enquanto participante ativo da economia agricola mundial, manteve-se
fundamentalmente com caracteristicas de pais exportador de produtos primarios, ha de se
perceber que o sistema de transportes nacional tem buscado através dos tltimos anos, se moldar

conforme as demandas do mercado de exportagdes, € consequentemente, do sistema capitalista.



Para tanto, o territério nacional atualmente apresenta uma rede de sistemas de
transportes diversificados. Porém, o pais possui como uma de suas principais caracteristicas em
seu sistema modal, o fato de as rodovias serem os meios que, em sua grande maioria, promovem
a integracao de grande parte do territorio brasileiro, interligando grande parte dos municipios.
O mesmo acontece quando se fala em transporte de cargas, o modal ¢ ainda o principal
responsavel pelo escoamento de produgdes. De acordo com o Boletim Estatistico CNT

Fevereiro/2019, 61,1% das cargas no pais sdo transportadas através das rodovias.

Em relacdo a produg¢do nacional, o Levantamento Sistematico de Produc¢ao Agricola do
IBGE (2019), mostra que o volume de producdo da agricultura exibe a seguinte distribuigao:
Centro-Oeste, 111 milhoes de toneladas; Sul, 77 milhdes de toneladas; Sudeste, 23 milhoes de
toneladas; Nordeste, 19 milhGes de toneladas e Norte, 9 milhdes de toneladas. Ainda de acordo
com o mesmo levantamento, o ano de 2019 foi marcado pela lideranca do estado de Mato
Grosso como o maior produtor nacional de graos, com uma participacdo de 28%, seguido do
Parand (14,9%) e Rio Grande do Sul (14,3%), que somados, contribuem com um total de 57,2%

da producao brasileira.

Diante desse cenario, torna-se facilmente visivel a importancia que o estado de Mato
Grosso possui frente a economia nacional. O estado atualmente pode ser considerado em duas
condigdes, possuidor de areas consolidadas do agronegocio e também um exemplo de fronteira
agricola, caracterizando-se como uma area de producgdo agroindustrial que tem como destaque
as producgdes de soja, milho, algodao e carnes. Nesse sentido, evidencia-se o relevante papel de
Mato Grosso como um estado que contribui e participa ativamente da economia agricola

brasileira.

A produgdo agricola mato-grossense ¢ direcionada, atualmente, tanto ao mercado
interno brasileiro, como também a exportagao. No entanto, a posicao territorial de Mato Grosso,
na porg¢ao central do pais, dificulta o processo logistico de transporte e escoamento de suas

commodities. Souza corrobora com a afirmativa quando aponta que:

No caso mato-grossense um dos maiores entraves para o crescimento e a integracdo
da economia foi e, ainda €, a questao viaria, ou seja, do movimento. Devido a posi¢ao
geografica do estado dentro do Brasil, que se caracteriza pelo distanciamento da
regido concentrada, e dos principais portos de escoamento. (SOUZA, 2016, p. 36)



Levando em considerag@o o atual posicionamento do Brasil, frente a economia agricola
mundial, e a grande importancia de Mato Grosso, enquanto maior produtor nacional de graos,
observa-se que, para um melhor escoamento dessa produgdo, sdo cada vez mais intensas as
mudangas estruturais sobre o territorio brasileiro. Essas mudancgas sdo impostas constantemente
sob forma de melhorias e ampliagdes dos sistemas de engenharia dos transportes, através da
criacdo e implantacdo de rodovias, portos, aeroportos, hidrovias e também ferrovias, como a
Ferronorte (Figura 1), objeto de andlise deste estudo, implantada no ano 2000 no sudeste mato-

grossense.



Figura 1 — Municipios de abrangéncia da malha ferroviaria Ferronorte-ALLMN
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O modal ferroviario passou a fazer parte do sistema logistico de transportes de Mato
Grosso desde o ano 2000, quando entrou em operagdo o primeiro terminal rodoferroviario na
cidade de Alto Taquari. Atualmente, o trecho pertencente a ferrovia no estado, possui extensao

de 370 Km, e soma-se ao terminal de Alto Taquari mais trés terminais localizados nos



municipios de Alto Araguaia (inaugurado em 2003), Itiquira (inaugurado em 2012), e

Rondondpolis (inaugurado em 2013).

O estudo em questdo, evidencia sua importancia ao se observar que cada vez mais ¢
necessario compreender de que forma o territdrio brasileiro vem se estruturando para que cada
vez mais 0 mesmo esteja em plenas condic¢des técnicas, cientificas e informacionais, capaz de
facilitar o atendimento das demandas de circulagdo do modo capitalista de produgdo. E
importante analisar os objetos responsaveis por toda a estruturacao territorial, € no caso do
presente estudo, entender de que forma os complexos rodoferrovidrios, instalados em Mato
Grosso, dinamizaram a logistica de transportes do estado e, a0 mesmo tempo, contribuiram para

a sua competitividade.

Dessa forma, o objetivo geral dessa pesquisa visou compreender a dindmica territorial
e os impactos da instalagdo da Ferronorte na logistica de transportes e na competitividade

econOmica do sudeste do estado de Mato Grosso.
J& os objetivos especificos se dividiram em:

e Analisar o grau de importancia da maior integracao das ferrovias como modal
de transportes de cargas no Brasil.

e Descrever o processo de formacao da Ferronorte.

e Explicar os impactos da implantagao da Ferronorte na economia do sudeste do
estado de Mato Grosso.

e Verificar como os agentes hegemodnicos atuam e interferem diretamente na
dindmica e configuragdo territorial da area abrangida pelo maior terminal

ferroviario pertencente a ferrovia em Mato Grosso, no municipio de

Rondonopolis.

Para operacionalizacdo dessa pesquisa, que possui como seu principal objetivo a
compreensdo da realidade a respeito da influéncia da instalacdo da Ferronorte na logistica de
transportes de cargas e nos aspectos de competitividade econdmica do sudeste de Mato Grosso,
foi realizado um esfor¢o de anélise e sintese, conforme propde Henri Lefebvre (1991), onde
foram levantados, interpretados e tratados dados e elementos relevantes para a compreensao de

tal realidade.

As andlises foram realizadas de forma multiescalar, partindo de uma observagao mais

ampla, onde foram analisados aspectos dos rebatimentos da reproducdo ampliada do capital



sobre o territorio como um todo. As observagdes foram verticalizadas para os aspectos das
necessidades capitalistas sobre o territorio nacional, através da implantacdo de infraestruturas
capazes de tornar o territorio brasileiro mais fluido; e apds isso, em uma escala mais local,
foram analisadas as repercussoes dos anseios do capital sobre o territorio mato-grossense, os
objetos técnicos capitalistas e seus impactos sobre o estado de Mato Grosso, mais precisamente,
os impactos da ferrovia, como elemento do capital, nos aspectos de facilitacdo logistica e de

aumento competitivo em nivel regional.

Tendo em vista a complexidade do objeto, uma vez que o mesmo estd em continuo
movimento, expressa-se a necessidade de compartilhar do entendimento de Lefebvre (1991),
quando o mesmo observa a importancia de descobrir, por meio da analise, os momentos do
objeto, que s6 se manifesta enquanto realidade quando se envolve com o todo. Ja a sintese,
acaba por permitir que todos os momentos do objeto sejam situados no todo, dando luz a

verdade por meio do entendimento de todos os momentos contidos nele e de seus movimentos.

Neste estudo, fizeram parte do momento de andlise, dados quantitativos referentes ao
objeto, como produgdo e circulagdo de mercadorias, e dados qualitativos, que tratam da
circulagdo de informacdes e capitais relacionados ao mesmo. Apos a andlise desses elementos,
foi realizada a convergéncia das informacdes levantadas, com os elementos tedricos que
embasaram a pesquisa, nesse momento utilizamos a sintese, considerando sempre a
transitoriedade do objeto. Com isso temos um instante do fendmeno em seu movimento
dialético, cujos resultados sdo territorializados conforme as dinamicas existentes entre os

agentes envolvidos.

O objeto do estudo em questdo, ¢ resultante da necessidade imediata do capitalismo de
se reproduzir, utilizando para tanto, da circulagdo de informagdes, mercadorias e pessoas sobre
os territérios. Evidenciando a importancia da fluidez territorial. Nesse sentido, todo o aporte
tedrico, associado ao conjunto de procedimentos metodologicos e a empiria, resultante das
analises de campo, buscaram compreender a realidade da relagdo da ferrovia com a dindmica

logistica e de competitividade do territorio que a abriga.

Sobre o aporte tedrico, a pesquisa se baseou em alguns conceitos-chave, que foram
debatidos ao longo de todo o estudo, como o, ja citado, "territorio usado", utilizado por Santos
e Silveira (2012), para definir o territério modificado para atender as demandas do capital; o

conceito de "circulagao", que ¢ parte fundamental de todo o processo social e economico, e que



Silva Junior (2011) o coloca como sendo parte do processo de produgdo do espaco, ja que o

mesmo requer, devido as demandas do capital, maior movimentagao.

Durante o estudo foram também debatidos os conceitos de "logistica" e de "sistemas de
engenharia". O primeiro foi apontado como sendo parte fundamental de todo o processo
produtivo, pois Silva Junior (2004), o posiciona como sendo um elemento fundamental,
responsavel por toda a circulacao de mercadorias, enquanto para Ballou (2001), trata-se de algo
mais amplo, que ndo atende apenas os fluxos de mercadorias, mas também de servigos e
informagdes. Ja os "sistemas de engenharia", sdo observados por Santos (2012) como sendo os
acréscimos infra estruturais, capazes de garantir ao territdrio a fluidez necessaria aos processos
capitalistas, como no caso da Ferrovia Ferronorte, que se define como sendo parte do sistema

de engenharia dos transportes de Mato Grosso.

Tendo em vista que, para se alcangar a apreensdo da realidade na pesquisa geografica,
elementos como a historicidade dos fatos e o recorte espacial sao de extrema importancia, o
presente estudo propde o conceito de territério usado (SANTOS; SILVEIRA 2012), como
suporte teorico, para definir o recorte espacial aqui empregado, pois o espago analisado ¢
justamente o que sedia a Ferrovia Ferronorte, instalada no sudeste do estado de Mato Grosso,
que conforme observa Santos (2006), trata-se de um dos muitos objetos técnicos implantados,
através das demandas capitalistas em territorio brasileiro, conferindo-lhe caracteristicas de
maior fluidez territorial. O que acaba configurando o espago que abriga o objeto, e que foi

analisado neste estudo, como um territorio utilizado pelas atividades de reproducdo do capital.

Ja o recorte temporal, teve como ponto de partida o momento em que o objeto em
questdo se tornou parte integrante do territorio. O periodo de observacdo dos fendmenos teve
como ponto inicial o evento de implantacdo da ferrovia, no ano 2000, quando ocorreu a

instalacdo de seu primeiro terminal no municipio de Alto Taquari.

A pesquisa se guiou pela seguinte pergunta de partida: A implantacdo da Ferrovia
Ferronorte, no sudeste do estado de Mato Grosso, gerou algum impacto na logistica de

transportes de cargas e na competitividade economica dessa regiao do estado de Mato Grosso?

A compreensdo de tal questionamento foi possivel ao atingirmos os objetivos
apresentados a seguir, que foram alcancados através do uso de procedimentos especificos a

cada um deles:



e Analisar o grau de importancia da maior integracdo das ferrovias como modal de

transportes de cargas no Brasil.

E cada vez mais evidente a importincia da integragéo entre os modais em um pais como
o Brasil, que se caracteriza como um territério de dimensdes continentais. E fundamental que
0 pais apresente uma infraestrutura de transportes, capaz de contribuir com a circulagdo interna
de bens e servigos e que possibilite também o seu acesso ao mercado globalizado, isso

justamente devido a sua atual caracteristica, enquanto pais agroexportador.

A partir de uma breve caracterizacao do sistema de transportes nacional e da verificagdo
dos maiores entraves logisticos que o pais possui, os chamados gargalos logisticos, através da
associacao entre essa caracterizagao, ¢ de dados de producao levantados através do IBGE, e de
escoamento, levantados através da ANTT, tivemos a possibilidade de verificar o quanto o
modal ferrovidrio ja manifesta atualmente sua importancia no sistema de transportes nacional
€ 0 quanto a sua maior integracdo ainda poderd fornecer de melhorias e solugdes para os

entraves que foram aqui manifestados.

Além da caracterizagdo, e do levantamento dos dados, autores como Schalch (2016) que
trata sobre o tema gargalos logisticos, e Contel (2012) que explana os sistemas de movimento

nacional, foram estudados e utilizados, para o cumprimento desse objetivo.
e Descrever o processo de formagdo da Ferrovia Ferronorte.

O objetivo anterior esclarece os motivos pelos quais os interesses capitalistas buscam
cada vez mais o desenvolvimento do sistema de transportes nacional, e consequentemente, do
transporte ferroviario. A Ferrovia Ferronorte se configura como sendo um dos resultados desse

processo de melhorias infraestruturais, no territorio brasileiro, advindas dos anseios do capital.

Para descrever o processo de formacdo da Ferronorte foram necessarias pesquisas
bibliograficas, em autores como Lima (2015), Monteiro (2004) e Negri (2001), que tratam sobre

as mudangas e reestruturagdes territoriais e produtivas no estado de Mato Grosso.

Dados documentais da ANTF, que trazem o percurso do desenvolvimento da ferrovia e
dos proprios contratos de licitagao de concessao, disponiveis nas informagdes documentais do
Ministério dos Transportes foram capazes de descrever como, quando e sob que circunstancias

foi se dando o processo de estruturagdo do sistema ferroviario em Mato Grosso.
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e Explicar os impactos da implantacdo da Ferrovia Ferronorte na economia do sudeste do

estado de Mato Grosso.

Para contemplar este objetivo, foram feitas inicialmente, analises a respeito de dados de
producdo e do Produto Interno Bruto (PIB) dos municipios envolvidos (IBGE) e escoamento
de produtos (ANTT), em territério mato-grossense, € a qualidade das condig¢des locais, por meio
do indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM). Assim, buscamos compreender a
materialidade historica do processo de influéncias do sistema ferroviario na questao produtiva

de Mato Grosso.

Em busca de tentar compreender como o fendmeno de implantacdo do modal ferroviario
influenciou os processos logisticos e de competitividade de Mato Grosso, € principalmente do
sudeste do estado, onde o modal esté instalado, analisamos o que autores como Harvey (2006)
e Santos e Silveira (2012), observam a partir das mudangas territoriais advindas do sistema

capitalista e sua relacdo com o desenvolvimento funcional do espago.

e Verificar como os agentes hegemonicos atuam e interferem diretamente na dinamica e
configuragdo territorial da area abrangida pelo maior terminal ferroviario pertencente a

ferrovia em Mato Grosso, no municipio de Rondonopolis.

Para atender a esse objetivo, serdo consultados documentos da Prefeitura Municipal de
Rondonoépolis que possam responder se em algum momento o municipio sofreu interferéncias
em sua estrutura de organizagao territorial para atender as expectativas hegemonicas, além de

reportagens e levantamentos em bases de dados.

Os instrumentos e técnicas utilizadas ao longo de todo o estudo foram:

e [evantamento bibliografico cujos aportes tedricos € metodologicos deram orientagao a

pesquisa em sua busca pela apreensao da realidade, baseada nas possiveis influéncias
da implantacdo ferrovidria no sistema logistico de transportes e da competitividade
mato-grossense. Partindo da andlise como principio metodolégico, foi feita a
decomposi¢cdo do todo em partes interdependentes, que possuem como principais

questoes relacionadas a pesquisa:
1 A reproducdo ampliada do capital e seus rebatimentos sobre o espago geografico;

2 A economia agricola mundial;
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3 A regido Centro-Oeste no contexto do Brasil agroexportador.

e Analises empiricas que foram capazes de explorar de forma mais ampla algumas areas
mais representativas para o estudo, possivelmente localizadas nas cidades em que a
Ferrovia, objeto de estudo em questdo, se faz presente. Nessa etapa dados de
organizagdo, de localizacdo e estruturais foram coletados, imagens foram feitas, e
informagdes de campo foram verificadas.

e (oletas de Informagdes em bancos de dados, alguns dos quais ja foram citados, como o

do Ministério da Infraestrutura, que possui dados georreferenciados de localizagdo das
redes de transportes nacional, e que possibilitou a confec¢do de materiais cartograficos.
O banco de informagdes a respeito de producao agricola, do IBGE; informacdes de
exportacdo, disponiveis nos bancos de dados do Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior (MDIC); e de escoamento, disponiveis nos bancos de

dados da ANTT.

e Utilizacao de Sistemas de Informagdes Geograficas (SIGs), que foram selecionados de

acordo com a necessidade, e utilizados para o tratamento de informagdes referentes a
imagens de satélites, bases cartograficas do Ministério da Infraestrutura, para a
produgdo cartografica referente aos dados de produgdo agricola, localizagdo dos modais
ferrovidrios e seu acesso aos portos, terminais rodoferroviarios, de cidades e seus
perimetros urbanos e etc.

e Analise das informacdes bibliograficas, estatisticas e cartograficas, associadas as

observagoes realizadas em campo. Aqui foram feitas associagdes do que foi observado

nas teorias estudadas a partir dos conceitos pré-determinados, e dos dados e informagdes
coletadas. A partir de entdo pudemos ter um norte para reflexao a respeito das possiveis
influéncias e impactos da Ferrovia Ferronorte sobre o sistema logistico e competitivo
do sudeste mato-grossense. Posteriormente as analises, partimos para o momento da

sintese das informagdes, buscando apresentar a realidade na sua transitoriedade.

A pesquisa resultou na construgdo de trés capitulos que buscaram elaborar a resposta
quanto a questdo dos impactos causados através da implantagdo da Ferrovia Ferronorte no

sistema logistico do sudeste de Mato Grosso.

No capitulo 1, discorremos acerca dos rebatimentos da reprodugao ampliada do capital
sobre o territorio. Sao definidos os conceitos de territorio e territdrio usado (Santos, 2006).

Observamos aqui a relag@o dos atores hegemonicos nos frequentes processos de reorganizagao
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espacial, e o quanto essas mudancas buscam dotar os territérios de condi¢des favoraveis para o

desenvolvimento dos projetos capitalistas (Lima, 2015).

Observamos também que as infraestruturas adicionadas ao espago acabam por renovar
sua materialidade, no entanto, aqui também percebemos que o nivel de desenvolvimento técnico
cientifico de um territério, aliado ao conflito de interesses entre os atores/grupos hegemonicos

acabam por provocar disparidades estruturais entre os territorios.

Foi notado que todo o processo produtivo e reprodutivo do capital acaba tendo
necessidades que sdo materializadas sobre os territdrios, através de implementagdes estruturais,

que acabam por dotar o mesmo de maior fluidez e eficiéncia.

Nesse momento surge o conceito de Sistemas de Engenharia (SANTOS, 1991, apud
SILVA JUNIOR, 2011), formados por um conjunto de fixos, que nada mais sdo do que
instrumentos agregados a natureza e/ou outros instrumentos de trabalho, com a finalidade do

desenvolvimento produtivo e do proprio trabalho.

O conceito de circulagao ¢ abordado frente a perspectiva do capital, como sendo um
vetor fundamental do processo social e econdmico, onde os territérios acabam sendo
estruturados com equipamentos que facilitem a mobilidade espacial necessaria para os

desdobramentos financeiros.

Discute-se ainda a ideia do desenvolvimento territorial atrelado ao avango dos sistemas
de engenharia, onde Santos (2006) observa que as configuragdes territoriais s3o cada vez mais
o resultado das producdes historicas das sociedades. No entanto sdo as exigéncias externas
ligadas as necessidades produtivas e reprodutivas do capital financeiro e a sua hegemonia que
acabam por definir quais e quando serdo realizadas as evolugdes territoriais. O capitulo ilustra
como exemplo dessa afirmativa a malha ferrovidria brasileira, onde se observa que mais de 90%
da mesma ¢ voltada apenas para o transporte de cargas. Ou seja, para as demandas do mercado

exportador nacional.

No capitulo 2 buscamos incluir o estado de Mato Grosso ao contexto agroexportador do
pais, trazendo-o como integrante ativo da economia mundial, j4 que o mesmo hoje ¢

reconhecido como sendo o maior produtor nacional de graos.

A historia agricola do estado € relatada, justamente com a ideia de justificar a existéncia

da necessidade de se ampliar os sistemas de engenharia do estado.
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Trazemos na historia o grande salto da economia mato-grossense a partir da década de
70, quando se comecou a producdo de graos nos chapaddes do estado (MONTEIRO, 2004). Foi
esse o periodo em que o entdo Governo Federal comegou a criar programas que tinham como
estratégia a ocupagao do interior do territdrio nacional, € a0 mesmo tempo o desenvolvimento

regional.

Sao citados os programas: Programa de Desenvolvimento do Centro-Oeste
(PRODOESTE), Programa de Desenvolvimento dos Cerrados (POLOCENTRO) e Programa
de Polos Agropecuarios ¢ Agrominerais da Amazonia (POLAMAZONIA), que foram
fundamentais para o processo de ocupacao do estado e da transformacdo produtiva de Mato

Grosso.

O capitulo faz uma periodizagao acerca do desenvolvimento do estado de Mato Grosso
(SOUZA, 2016), onde o mesmo passa pelos periodos de povoamento; tecnificagcdo; integragao
e globalizagdo. Esse ultimo chega aos dias atuais, onde o mercado, gracas a ciéncia a técnica e

a informagao passam a fazer parte da realidade nacional e da relacao produtiva de Mato Grosso.

Chegamos nesse momento ao processo de reestruturacdo produtiva, mecanica e
territorial, em que o estado mato-grossense passa a ser considerado como ja mencionado, o

maior produtor nacional de graos.

Diante da nova realidade técnica, produtiva e operacional do estado, discutimos ainda
nesse capitulo acerca da necessidade de ampliacdo do sistema logistico do estado, para um
maior e melhor atendimento de suas demandas. Sao levantados dados de exportacdo do MDIC
- Ministério do desenvolvimento e a0 mesmo tempo sdo analisadas fontes que observam que
sdo os gargalos logisticos os principais responsaveis por distanciar o estado de Mato Grosso da
regido concentrada (SANTOS e SILVEIRA, 2012), observa-se entdo a necessidade de criar
melhores condi¢des de circulagdo de produgdo, mercadorias, pessoas, dinheiro, informagdes e

ordens.

Dai surge a Ferrovia Ferronorte como um possivel instrumento de integracdo e

facilitagdo logistica para o estado de Mato Grosso.

No capitulo 3 buscamos, através de dados quantitativos da Agéncia Nacional de
Transportes (ANTT), descrever quais foram os impactos em numeros da implementagao
ferroviaria na logistica do estado, onde foi possivel observar que ao longo dos anos, através dos

incrementos realizados no trecho ferroviario e da instalagao dos terminais intermodais, o estado
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de Mato Grosso mostrou sempre elevacdes em sua producdo de transporte ferroviario. Observa-
se ainda que Rondondpolis, dentre os municipios que abrigam terminais foi o que mais se
desenvolveu ao longo dos anos e que passou a ter maior participag¢ao na produgao do transporte

ferroviario nacional.

Por fim, temos as consideragdes finais, que buscaram discutir as analises realizadas,
sempre observando a transitoriedade do fendmeno observado, ja que o mesmo se encontra em
constante movimento de reestruturagao. Percebemos que o que nos foi revelado ¢ que a
implantacdo do sistema ferroviario no sudeste de Mato Grosso ndo so6 teve impactos no sistema
logistico regional, como também impactou diretamente em reconfiguragdes territoriais locais e
nas proprias dinamicas socioecondmicas. Verificamos também que o processo de
reestruturacao logistica do estado esta apenas no inicio, se levarmos em consideracdo os

projetos e estudos de reajustes logisticos que estdo em andamento.
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1 A REPRODUCAO AMPLIADA DO CAPITAL E SEUS REBATIMENTOS SOBRE
O TERRITORIO

Na ciéncia geografica, o estudo acerca dos objetos técnicos, nos direciona
necessariamente aos processos de transformacgao do territorio, que acontecem em beneficio do
desenvolvimento capitalista. O territorio ¢ compreendido como uma das categorias de analise
da geografia, categoria essa, capaz de auxiliar na compreensao da realidade acerca do espago e

suas transformacdes derivadas do desenvolvimento do capital.

O territério, caracterizado como uma configuragao do espaco onde operam relagdes dos
mais diversos aspectos, sejam eles politicos, econdmicos, culturais ou sociais, possui papel

fundamental no desenvolvimento e¢ consolidacdo de uma nagao.

O uso social do territério ¢ definido pela implantagdo de infraestruturas, e pelo
dinamismo da economia e de sua sociedade. Sdo varios os atores responsaveis pelas menores
ou maiores mudangas territoriais. Raffestin (1993) observa que, do Estado ao individuo, todas
as organizacoes, sejam elas pequenas ou grandes, sao consideradas como agentes absolutos nos

processos de produgdo e organizacao territorial.

No entanto, quando se toma como base o periodo compreendido pelo modo de produgao
capitalista, percebe-se que, a maior parte das relagdes encontram-se subordinadas ao
capitalismo; o que faz com que, conforme relata Negri (2001), a propria produgao e os reajustes
dos espagos/territorios, acontecam de maneira que sempre atendam o carater produtivo,

repetitivo e acumulativo do capital. Camacho corrobora ao dizer que:

A producdo do territério deve ser entendida a partir da subordinacdo ao modo de
producdo vigente e, portanto, sua producdo ¢ influenciada, principalmente, pelo
atrelamento entre o poder politico € econdmico. Nesse sentido, sdo os sujeitos que
constroem o territério, no seu processo de reproducdo material e simbolica,
historicamente, por meio da luta de classes e condicionados pela l6gica dinamica e
contraditéria do modo de produgdo capitalista. (CAMACHO, 2010, p.76)

Haja vista que os sujeitos, citados por Camacho, sdo os responsaveis pela produgdo e
organizagao territorial, ¢ necessario ressaltar que, com o advento da globalizacdo mundial no
modo capitalista de produgdo, nem todos os sujeitos de uma sociedade atuam de forma igual

nesse processo. Nesse contexto, os territdrios, em sua grande maioria, sdo organizados de forma
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técnica e puramente racional, por grupos sociais que atuam sob uma légica que responda as

necessidades do que Santos (2006) define como sistema hegemonico.

Oliveira (1999) observa o territério como um processo dialético e que se mostra como

um produto das relagdes de produgdo social. O autor defende que:

O territério deve ser apreendido como uma sintese contraditéria, como totalidade
concreta do processo-modo de produgdo-distribui¢ao-circulagdo-consumo e suas
articula¢des e mediagdes [...]. O territério é assim produto concreto da luta de classes
travada pela sociedade no processo de producgdo da sua existéncia [...]. Dessa forma,
sdo relagdes sociais de produgdo que ddo a configuragdo historica especifica ao
territorio. (OLIVEIRA, 1999, p.74)

Partindo desse pressuposto, Santos (2000, p. 54) considera que o territério pode ser
compartimentado em duas matrizes de analise, sdo elas, "o territério como recurso" € o
"territorio como abrigo". Para o autor, a primeira matriz corresponde ao ja referido, sistema
hegemonico, o sistema de poder financeiro e de decisdes politicas sob areas de grandes
dimensodes, desde nacionais até¢ as mundiais. Ja a segunda matriz, corresponde a um sistema
local, com relagdes de solidariedade, que utilizam de dimensdes menores do espaco para

produzirem e para realizar suas atividades culturais, sociais e econdmicas.

No entanto, mesmo ao se dividir em dois compartimentos a forma e as dimensdes sob
as quais o territdrio € usado, percebe-se que ha uma certa comunhdo no que tange aos objetos
e as técnicas que os agentes hegemonicos desenvolvem e aplicam sobre o territorio. Comunhao,
ndo no sentido da divisdo dos ganhos financeiros gerados ao sistema capitalista, mas sim uma
divisdo de usos, em que o sistema hegemonico ¢ detentor e fornecedor das técnicas e objetos e
os ndo hegemonicos sdo os operadores, 0s que necessitam operar, em troca de salarios que

facilitem sua permanéncia no sistema capitalista.

Dessa forma, o territorio deve ser entendido, portanto, como parte do espaco, usado e
modificado. Usado pelos agentes hegemonicos € ndo hegemonicos, € modificado por ambos,
porém sempre em funcdo das determinagdes dos primeiros. Suas grandes mudangas ocorrem
conforme as necessidades dos acréscimos técnico-cientificos, através da implantacdo das

chamadas infraestruturas.

Nesse sentido, para atender as demandas do capital e de seus agentes hegemonicos, os

lugares encontram-se em frequentes processos de reorganizagdo, e conforme relata Lima
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(2015), as mudangas espaciais sempre buscam dotar o territério das condigdes ideais para a

consecucao dos projetos capitalistas.

Dentro de uma perspectiva geoecondmica, o conceito mais amplo de infraestrutura se
baseia na materialidade e na economia de uma sociedade ou organizacdo. Todo aparato
estrutural tem como funcionalidade atender tanto as necessidades sociais, através de melhorias
em seus padrdes de vida, como também aos interesses hegemonicos, logo capitalistas. Diante
disso, Souza (2016) observa que a divisdo territorial de trabalho esta intrinsecamente ligada a
organizac¢do espacial das infraestruturas. Para o autor, o nivel de desenvolvimento técnico
cientifico da producao, aliado ao conflito de interesses entre as classes e/ou grupos sociais, sao

responsaveis por provocar diferencas estruturais entre territorios.

O que se pode observar ¢ que, diante das disparidades estruturais, alguns territorios
acabam se desenvolvendo de forma diferente de outros, j& que os lugares mais
instrumentalizados tendem a desempenhar maior €xito que os lugares sem recurso, ao constituir
a estrutura necessaria com fixos e fluxos que possibilitam a fluidez desejada. Esse conjunto de
objetos, que tornam o territorio fluido, acabam se caracterizando como atores organizacionais

do territorio. Lamoso corrobora ao dizer que:

[...] a infraestrutura é o suporte para a produgdo, circulagdo e o consumo de
mercadorias, geradas pelas atividades produtivas e um dos elementos organizadores e
produtores do espago, influenciando no desenvolvimento econdémico. (LAMOSO,
2008, p.36)

Sanchez (1991, p.155) traz ainda como hipdtese que "[...] los cambios en los processos
productivo son los que definen las transformaciones necesarias en la articulacion territorial,

resultando un espacio social concreto"

A vista disso, tem-se que todo o processo de produgdo e reprodugédo capitalista acaba
por ter necessidades para que se concretize. E essas necessidades se materializam sobre os
territorios, através da aplicagcdo de técnicas que acabam por condicionar as transformagdes
espaciais, ¢ dessa forma sdo constituidas as redes de fixos (portos, aeroportos, estacdes
ferroviarias, centrais geradoras de energia, rodovias, ferrovias, etc.) e de fluxos (ideias,

informagdes, capital, etc.)
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1.1 Fluidez do territorio, uma necessidade do capitalismo

O modo de produgdo e acumulacao de capital da contemporaneidade, também denominado
como capitalismo financeiro, ¢ caracterizado por suas formas organizacionais e tecnoldgicas
que buscam cada vez mais a aceleracdo do tempo de rotacdo da producdo, da troca e do

consumo. Lapyda traz como caracteristicas do processo de financeirizagao do capital:

[...] o crescimento do setor de servigos (cujo tempo de consumo e mais curto); o
privilégio do curto prazo na tomada de decisdes; fusdes e aquisicdes (acumulo
imediato de capital pela centralizagdo); preocupagdo maior com as vantagens
localizacionais relativas; o rapido desenvolvimento de tecnologias de transporte e de
comunicagdo; o recurso & deslocalizac¢do industrial; e, como ndo poderia deixar de ser,
o crescimento e ganho de importancia dos servicos e mercados financeiros.
(LAPYDA, 2011, p.117)

Nesse sentido, percebe-se que o capitalismo financeiro demanda que as acdes, decisdes e
producdes acontecam cada vez de forma mais instantanea e acelerada, exigindo, a cada
momento, uma maior dinamizacdo das coisas. Com o passar dos anos € com a constante
mudanga das demandas, o modo como todas as relagdes voltadas ao setor financeiro acontece,
vem se tornando cada vez mais célere e agil. Dessa forma, a percepcao do espago relaciona-se,

intrinsecamente, com a velocidade das pessoas, das coisas e das mensagens. Para Santos:

O espago distingue-se, certamente, em fungdo do seu grau de fluidez entre coisas,
objetos, mensagens. [..] somos capazes de participar da contemporaneidade
simultanea. Antes havia a contemporaneidade, mas nés ndo participaAvamos. Hoje,
queiramos ou nao, participamos. Essa nova situacdo muda a defini¢do dos lugares: o
lugar estd em todo lugar, estd dissolvido no mundo inteiro, gragas a televisdo, gracas
a instantaneidade. Temos ainda o satélite, que nos d4 o movimento da terra. E como
se fizéssemos cinema: acompanhamos a Terra, o mundo. (SANTOS, 1994, p. 89)

Nessa perspectiva, Lapyda (2011) corrobora com tal afirmativa ao definir que de fato, as
atividades capitalistas sdo capazes de influenciar de forma bastante direta o desenvolvimento
geografico desigual. Pois, os anseios financeiros do atual modo de produ¢ao mundial, buscam
a todo momento utilizar as vantagens competitivas dos diferentes espagos, incentivando para
tanto, competi¢des acirradas entre os mesmos, para melhor atender as demandas e processos

circulatorios de mercadorias, valores e informacgoes.
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Por toda a histéria da humanidade, as técnicas de circulacdo, sejam referentes aos
transportes ou as comunicagdes, sofreram alteragdes, que foram modificando os ritmos de vida
e a velocidade das sociedades. Dentro desse contexto, Silva Junior (2011, p. 71) define a nogao
de circulacdo como sendo a "producao do espago em movimento por intermédio dos sistemas
de movimentos, de um sistema técnico e de normas". Contel (2012, p. 357) traz a defini¢do dos
sistemas de movimento enquanto sendo o "conjunto indissociavel de sistemas de engenharia

(fixos) e de sistemas de fluxos (materiais ou imateriais)".

Nesse contexto, os sistemas de engenharia, definem-se por serem formados por um
conjunto de fixos, que se caracterizam como instrumentos de trabalho, e for¢as produtivas
naturais e sociais. S3o em si, um conjunto de instrumentos agregados a natureza e/ou a outros
instrumentos de trabalho, com a finalidade do desenvolvimento produtivo e do proprio trabalho.

(SANTOS, 1991, p. 79, apud SILVA JUNIOR, 2011, p. 72)

Ja os fluxos, sdo discutidos por Silveira (2011, p. 43), o autor os considera como sendo
a "[...] quantidade de pessoas, de bens, de informagdes, entre outros, medida em uma linha de
comunicagdo. Pode ser material ¢ imaterial." Para Raffestin (1993), as redes de circulagdo
possibilitam o fluxo material (pessoas e bens); e as redes de comunicagdo, os fluxos imateriais

(ideias, informagdes, financeiro e servigos).

Frente a perspectiva do capital, a circulagdo ¢ um vetor fundamental do processo social
e econdmico, € os territorios acabam sendo estruturados com equipamentos que facilitam a

mobilidade espacial necessaria ao desenvolvimento econdmico mundial dos fluxos.

Nesse sentido, a logica do sistema capitalista de produgdo vem envolvendo cada vez
mais o territério em uma relacao de subordinagao as suas necessidades, tornando-o cada vez
mais fluido, e fazendo com que os interesses dos atores hegemonicos transnacionais, sejam
sempre atendidos. Todo o contexto produtivo capitalista, acaba exigindo que a produgdo seja
colocada em movimento, e a circulacdo passa a presidir a produgdo. Dai decorrem os mais

intensos, extensos e seletivos fluxos. Santos e Silveira observam que:

A criagdo de fixos produtivos leva ao surgimento de fluxos que, por sua vez exigem
fixos para balizar o seu proprio movimento. E dialética entre frequéncia e a espessura
dos movimentos no periodo contemporaneo e¢ a construgdo ¢ modernizacdo dos
aeroportos, portos, estradas, ferrovias ¢ hidrovias. (SANTOS; SILVEIRA, 2012, p.
167)
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Diante disso, o que pode ser observado € que o capitalismo e sua dindmica de producao
de mercadorias se associam intimamente com o processo de intensificagdo da circulagdo, pois
¢ justamente através desta que aquela se realiza. Dessa forma, tem-se como uma das principais
caracteristicas desse modo de produgdo o "encurtamento das distancias", uma vez que, em sua
sistematizagdo, o0 mesmo estd sempre em busca de ultrapassar a inércia da distancia, utilizando

para tanto, da velocidade dos fluxos e da escala da produgdo. (COSTA; MORAES, 1993)

Portanto, quanto maior o nivel de circulagdo do capital, maior a necessidade de
ampliacdo dos fixos e dos fluxos de transportes, de armazenagem e de comunicagdes. Dessa
forma, ha de se observar que a producdo e a circulacdo, acabam se caracterizando como

principais responsaveis pela producao do espago geografico. Para Silveira:

As redes de transportes e de comunica¢des multimodais (flexibilidade, competéncia e
complementaridade entre os modais) a0 mesmo tempo em que sdo fundamentais,
também tem que ser flexiveis para superarem as restrigdes materiais e imateriais do
territorio e para propiciarem maior fluidez ao capital. Nao basta s6 existirem fixos,
mas € necessario também haver um otimo de custos, de velocidade, de conforto, de
acessibilidade, de frequéncia, de seguridade, de descricdo e de eficiéncia.
(SILVEIRA, 2011, p. 46)

E a partir da necessidade de se cumprir tais demandas, surge a logistica, que Ballou
(2001, p. 27) define como sendo "o processo de planejamento, implantacdo e controle do fluxo
eficiente e eficaz de mercadorias, servigos e das informacodes relativas desde o ponto de origem
até o ponto de consumo com o proposito de atender as exigéncias dos clientes." Para o autor, a
logistica tem a responsabilidade de desempenhar um papel estratégico de planejamento de todo
o processo produtivo, desde os estoques de matérias-primas, de produtos semiacabados ou de
produtos finais, até 0 momento e local em que sdo solicitados, sendo tudo isso a0 menor custo

possivel.

Da mesma forma, mas em outras palavras, Silva Junior analisa a logistica

[...] como sendo um dos elementos fundamentais responsaveis pela circulagdo de
mercadorias e se define como sendo um conjunto de técnicas e tecnologias utilizadas
com a finalidade de proporcionar fluidez a partir da aceleragdo da circulagdo
geografica, obtida com a realizagdo de operagdes mais velozes e racionais. [...]
entendemos que a logistica ¢ a organizacdo técnica do capital baseado em
infraestrutura fixa de transportes (como rodovias, ferrovias e hidrovias), meios de
transportes (como por exemplo, trens e caminhdes) e nas tecnologias da informagao e
comunicagdes, tendo como objetivo proporcionar a otimizagdo dos processos
produtivos. Na base desses processos, estd a reducdo dos custos sempre com o
aumento da fluidez. (SILVA JUNIOR, 2004, p. 122)
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Dessa forma, ¢ possivel observar que, sdo as estratégias logisticas as grandes responsaveis
por todo o processo de planejamento da circulagdo dos fluxos, tanto imateriais como materiais,

onde esse ultimo utiliza, para tanto, dos Sistemas de Transportes.
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1.2 O avanco dos sistemas de engenharia e o desenvolvimento territorial

Ao longo dos anos de desenvolvimento das sociedades, o territorio vem sendo cada vez
mais percebido como sendo o produto das obras dos homens. Santos (2006) observa que as
configuragdes territoriais sdo cada vez mais o resultado das produgdes historicas sociais, com
tendéncias a uma nega¢ao da natureza natural, substituindo-a por uma natureza inteiramente

humanizada.

O desenvolvimento técnico e cientifico foram os grandes responsaveis pelo advento da
globalizagdo e pelas grandes expansdes produtivas, trazendo como uma de suas consequéncias
uma expressiva intensificagdo dos fluxos, de forma acelerada e em nivel global. Nesse contexto,
houve cada vez mais a necessidade da ampliagdo do desenvolvimento de técnicas que

viabilizassem os processos de circulacao.

Silva Junior define as técnicas de circulagcao como sendo:

[...] técnicas que possibilitam a movimentacdo de mercadorias, de pessoas, de
servicos, de ideias e informagdes. Correspondem tanto aos instrumentos (maquinas e
objetos técnicos) como as formas de organiza¢do do movimento (como ¢ o caso por
exemplo, da logistica) e envolvem os transportes (meios e sistemas), as comunicagdes
(telecomunicagdes) e a telematica. (SILVA JUNIOR, 2011, p. 77)

Dessa forma, a utilizacdo ou apropriagdo territorial se caracteriza justamente pela
implementagao dessas técnicas infraestruturais ao territério. Construindo sistemas de
transportes e comunicac¢ao que permitam a sociedade o livre movimento de suas ideias e coisas.
E esse movimento, mesmo que submetido as limitagdes institucionais, culturais ou fisicas, ¢ o
maior responsavel pela solidariedade entre os componentes do espago nas diversas escalas

territoriais. (LEITE, 2012).

Ao longo das ultimas décadas, tem-se observado uma série de grandes mudangas no
territorio, derivadas dos acréscimos de infraestruturas, denominados por Santos (2012, p. 21)
como "sistemas de engenharia". Essas estruturas renovam a materialidade territorial, dotando-
o de uma série de sistemas e estruturas direcionadas as finalidades hegemonicas, tornando o
territério o produto dos processos econdmicos que se encontram em vigéncia. Como exemplo,
podem ser destacadas infraestruturas como barragens, portos, aeroportos, ferrovias, rodovias,

hidrovias e etc.
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No entanto, hd que se compreender que nem todas as sociedades encontram-se em
mesmo nivel de desenvolvimento técnico, o que caracteriza certa diferenciagdo no movimento
de suas coisas, ideias, e dos proprios territorios, que se transformam de acordo com o ritmo das
novas técnicas. Nesse sentido, observa-se que, todo processo de inovagdo tecnoldgica vem
permitir tanto a globalizagdo como a diferenciagdo dos espagos, sendo esta induzida pela logica

capitalista, resultando em uma valorizacdo seletiva dos territorios. Becker avalia que:

[...] globalizagdo nao significa homogeneizacdo. Pelo contrério, resgata-se a dimensao
politica do espago pela valorizagdo da diferenga. Se, por um lado, a aceleragao do
ritmo dos processos econdmicos e da vida social, viabilizados pelas redes, encolhe o
espaco, derrubando barreiras espaciais, por outro lado, num quadro de economia
globalizada e tecnificada ¢ alta a seletividade. (BECKER, 1995, p. 287-288)

Dentro dessa logica, quanto maior a presenca ¢ o desenvolvimento de técnicas e das
tecnologias no territdrio, maiores serdo as suas chances de alcangar um melhor desempenho
diante dos anseios da globalizacdo e de seus atores hegemonicos. Portanto, verifica-se que o
territorio demonstra seu valor econdmico e estratégico, através de sua potencialidade em
atender as novas formas de producdo. Para tanto, ¢ essencial que o mesmo esteja em plenas
condicdes de acesso as redes de informagdo e transportes, tornando possivel sua comunicagao

direta com os espagos transnacionais. (BECKER, 1995)

A vista disso, observa-se que, a contemporaneidade e sua busca constante por fluidez
nos processos circulatorios de ideias, mensagens, produtos ou capital, baseia-se nas redes
técnicas, que dao suporte a competitividade entre os territérios. Porém, ¢ importante salientar
que essa competitividade atende a interesses que nem sempre responde as demandas do
territorio, atendendo na maioria das vezes as demandas hegemonicas. E a partir disso observa-
se a incansavel busca de mais fluidez territorial, sempre a procura de desenvolvimento de
técnicas ainda mais eficazes. Por conseguinte, verifica-se que "[...] A fluidez ¢, a0 mesmo

tempo, uma causa, uma condi¢ao e um resultado." (SANTOS, 2006, p. 185)

A logica capitalista traz a circulagdo como vetor fundamental de seu processo social e
econOmico, € os territdrios que atendem a essa logica, sdo equipados com intuito de facilitar a
fluidez necessaria a economia mundial. (PEREIRA, 2011). Nesse sentido, para que o territdrio
se apresente em plenas condi¢des de desenvolvimento capitalista, ¢ necessario que o mesmo
apresente relevante desenvolvimento técnico, e para isso, sdo varias as bases técnicas que se

incorporam a ele, dotando-o cada vez mais de qualidades materiais e possibilidades
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organizacionais. No entanto, ndo se pode "perder de vista" que, mesmo entre os setores do
capital, existem disputas pelo uso e detengao desses equipamentos. Uma ferrovia, por exemplo,

nao atende aos setores capitalistas de forma igualitéria.

Nesse sentido, entende-se que, dentro das perspectivas capitalistas, a evolugdo e
desenvolvimento territoriais, estdo sempre atreladas as exigéncias externas, as necessidades
produtivas e reprodutivas do capital. Desse modo, o espaco encontra-se em constantes
processos de transformagdo, adaptando-se e se delineando de acordo com os anseios
financeiros. E os detentores dos maiores meios de aquisicao, apoiados em suas possibilidades
hegemonicas tendem a deter o controle desses territdrios e dos objetos neles implementados,
como no caso da malha ferrovidria brasileira, ilustrada na Figura 2, onde ¢ possivel observar
toda a malha ferrovidria em operagdo em territorio brasileiro no ano de 2021, que de acordo
com a Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), totalizam 29.320 Km

de extensao de trilhos.

E possivel ainda observar na Figura 2, o quantitativo das atuais ferrovias em territorio
brasileiro que possuem estrutura para o transporte de passageiros. As duas malhas em destaque,
a Estrada de ferro Vitéria-Minas e a Estrada de ferro Carajds sdo as Unicas que atualmente
transportam pessoas em distancias de nivel interestadual. De acordo com o Ministério da
Infraestrutura, essas duas malhas juntas, somam um total de 1.500 quilometros de trilhos para
viagens de passageiros. Ou seja, apenas 5,12% da malha ferroviaria nacional ¢ voltada para o
transporte de pessoas em distdncias mais longas, enquanto a maior parte da infraestrutura das

ferrovias brasileiras estd voltada a atender as demandas do transporte de cargas.

No entanto, mesmo tendo em vista que mais de 90% da malha ferroviaria brasileira ¢
voltada para o transporte de cargas, torna-se importante ressaltar que o Brasil, quando
comparado a outros paises que possuem como uma de suas caracteristicas, o cultivo em larga
escala de soja, acaba por perder eficiéncia e competitividade, devido as suas questdes

infraestruturais. A Tabela 1 traz o ranking mundial atualizado dos maiores produtores de soja.



Figura 2 — Ferrovias em Operagdo no Brasil - 2021
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Tabela 1 — Ranking Mundial dos Maiores Produtores de Soja

Elementos do mapa
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Farrovias_Em_Operacac
[ Estados brasileiros
[ Paises da América da Sul
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Sisterna de Coordenadas Geogrifices, Datum SIRGAS
2000.

Bases Carogrificas: IBGE, 2021; Minlstbrio da
infromsinitune, 2021,
Aator CARNEIRO, Livia RLM. 2021

Producio Safra 2019/20

Paises (milhdes de toneladas)
Brasil 128,50
Estados Unidos 96,67
Argentina 48,80
China 18,10

Fonte: Usda (2021) apud Conab (2021)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)
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Ainda que saibamos que o modal rodoviario tem como suas grandes desvantagens, para
o transporte de cargas, a limitacao de peso, o volume ctibico do veiculo e o custo e dependéncia
da qualidade das estradas, e que os demais modais, como no caso do ferroviario e do hidroviario,
ja possuem caracteristicas contrarias, como terem capacidade para o transporte de grandes
volumes de cargas ao longo de grandes distancias e com custos mais baixos (NEVES et al.,
2018), o Brasil esta ainda entre os paises que mais utilizam o modal rodoviario como meio de
escoamento de suas producdes e de seu transporte em geral, como ¢ possivel perceber no

Grafico 1, que compara o uso dos modais de transporte entre o Brasil, Estados Unidos e China.

Grafico 1 — Comparativo do Uso dos Modais de Transporte (Brasil, EUA, China)
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Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2021)

Dessa forma, conforme ja mencionado anteriormente, o Brasil acaba perdendo em sua
competitividade, j& que para o transporte de suas commodities, partindo de seus centros
produtores até os portos de exportacdo, acaba tendo um custo bastante elevado quando se
comparado a outros paises que utilizam de forma mais integrada os diversos modais existentes,

principalmente os mais baratos e de maior eficiéncia.

O Instituto Mato-grossense de Economia Agropecuaria (IMEA), no ano de 2019
realizou um apanhado de informagdes relativas ao agronegocio no Brasil e em Mato Grosso,
dentre elas foi realizado o comparativo do custo médio do frete da soja que sai tanto do Brasil,
como dos Estados Unidos com destino a China. A Figura 3 apresenta um esquema dessa
comparacdo, onde € possivel observar que o valor total do frete da tonelada de soja partindo do

Brasil para a China, tendo como um dos meios de seu transporte o rodoviario, ¢ mais do que
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100% do valor da tonelada de soja que parte dos Estados Unidos para a China, e que usa como

modal de transporte da sua regido produtora até o porto de exportagao o modal hidroviario.

Figura 3 — Esquema Comparativo do Custo de Frete da Soja Brasil X Estados Unidos Rumo a

China
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Fonte: IMEA (2019)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2021)

Em matéria de marco de 2021, a Revista Ferrovidria trouxe dados que apontaram que
no ano de 2020, apesar de os 18 mil quilometros que separam o Brasil da China ndo terem
sofrido modifica¢des, o custo para levar a soja de origem brasileira at¢ a China teve uma
redugdo. Conforme ¢ possivel observar na Figura 4 para conduzir uma tonelada de soja de
Mato Grosso, transportando-a por rodovias até o porto de Santos (SP), e apds isso por navio até
Xangai, o custo teve queda de 18,5%, passando de US$ 112,92 (2019), para US$ 92,04 em
2020. J& pelo modal ferroviario (passando pelo municipio de Rondonopolis), a queda foi um

pouco menor, de 16%. E em outras regides a reducdo dos custos variaram entre 10% a 19%.
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Figura 4 — Custo do Transporte de Soja do Brasil para Xangai (China)
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No entanto, mesmo diante das reducdes do valor do frete de transporte da soja do Brasil
para a China entre os anos de 2019 e 2020, uma matéria publicada em 2021 pela Fundacao
Getualio Vargas Transportes (FGV Transportes) apontou que, o custo médio para o transporte
da soja de origem brasileira com destino a China atualmente ¢ cerca de 2,5 vezes maior que a
média dos produtores americanos. Na referida matéria, a coordenadora de Assuntos
Estratégicos da Confedera¢ao da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA), Elisangela Pereira
Lopes, alega que para se chegar a tal informacao, foi analisada a média dos custos de transportes
de pontos diferentes dos paises (Brasil e EUA), para uma distancia de 1,5 mil quildmetros de
percurso, onde observou-se que a média do custo dos produtores brasileiros ¢ estimada em

US$48,00 a tonelada. Enquanto que nos Estados Unidos esse custo ¢ de US$20,00 a tonelada.

De fato, o que se pode observar ¢ que as variantes tempo e custo impactam de forma
bastante incisiva nas relagdes de mercado, ainda mais quando o translado de mercadorias ¢é para
fora do pais, como ¢ o caso das exportacdes dos commodities do Brasil. O que se percebe ¢ que
a historica falta de urgéncia da integragdo do territorio nacional aos diversos modais de
transportes acaba por nos levar ao questionamento de como o pais continuara escoando sua
producdo de graos sem que suas parcerias estratégicas sejam prejudicadas e sua competitividade

frente a outros paises nao seja ameagada.

Viérios sdo os planejamentos e projetos apresentados atualmente, para que a realidade
no que diz respeito as caracteristicas e deficiéncias do sistema logistico de transportes brasileiro,
tome rumos diferentes. Exemplo disso sdo os projetos que estdo em andamento para a
ampliacdo do sistema de transporte ferroviario nacional, como ¢ o caso da construgdo da
ferrovia Fiol (Ferrovia de Integragao Oeste Leste), que vai ligar o estado de Tocantins a Bahia,
a Ferrograo, que como o proprio nome indica, terda uma extensao de 933 quilometros planejada
para o escoamento da producdo de soja e milho da regido Centro-Oeste até os portos do Arco
Norte, ligando o estado de Mato Grosso ao Pard; e a ferrovia Fico (Ferrovia de Integracdao do

Centro-Oeste) que fara a ligagdo dos estados de Goids e Mato Grosso. (MACIEL, 2021)

Dentre esses projetos mencionados, a Figura 5, através de dados georreferenciados do
Ministério da Infraestrutura, ilustra quais sdo atualmente os trechos ferroviarios que estdo em

processo de estudo e de planejamento em territdrio brasileiro.
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Figura 5 — Trechos Ferroviarios Planejados € em Estudo no Brasil (2021)
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A Figura 5 deixa bastante claro quais sdo os proximos planos para que a maior
integragdo do modal ferroviario em territorio nacional aconteca. No entanto, ¢ necessario
ressaltar que, mesmo diante da crescente amplia¢do do sistema ferrovidrio do pais, isso nao
significa que a competitividade brasileira também aumentara, visto que ¢ necessario que haja
um certo esforg¢o para que o acesso aos trilhos por diferentes players em territorio nacional seja
regulamentado, haja vista que atualmente, além do pais apresentar uma malha ferrovidria ainda
escassa diante da crescente demanda que possui, a mesma ¢ operada por um conjunto muito

pequeno de empresas, conforme ¢ possivel observar na Tabela 2
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Tabela 2 — Concessoes Ferroviarias - Operadoras Reguladas ANTT - 2021

Operadora Area de Atuaciio Extensiio (Km)
Estrada de Ferro Parana S.A - EFP SC 161,6
Ferrovia Centro-Atlantica S.A - FCA MG, SE, GO, ES, DF, RJ BA ¢ SP 7856,8
Ferrovia Norte Sul S.A - FNSTN MAeTO 744.,5
Ferrovia Tereza Cristina S.A - FTC SC 161,6
Ferrovia Transnordestina Logistica S. A MA, PI, CE, RN, PB, PE ¢ AL 4295,1
MRS Logistica S. A MG, RJ e SP 1821,3
Rumo Logistica S.A (RMC, RMN, RMO, RMP, TO, GO, MT, MS, SP, MG, RS,
RMS) SC, PR 12906,8
Transnordestina Logistica S. A PI, CE, PE Em construcao
VALE (EFC, EFVM) PA, MA, ES, MG 1890,9
VALEC S.A (Fiol) BAeTO Em construgdo

Fonte: ANTT, 2021
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)

Esse pequeno conjunto de empresas detém as responsabilidades e ao mesmo tempo
todos os ganhos relativos as facilitagdes do modal ferroviario na logistica de transportes
nacional, uma vez que deve-se levar em consideragdo que atualmente no pais as ferrovias
encontram-se regulamentadas com base em um sistema de monopolio regional verticalizado,
com baixa competitividade intramodal, onde a empresa concessiondria da ferrovia ¢
responsavel pelos investimentos em manutengdo e¢ aumento da capacidade da rede, o inico
operador, e ao mesmo tempo tem prioridade no acesso ao mercado atendido pela rede

concedida. (BNDES, 2018)

Em entrevista concedida ao site Portogente em marco de 2020, o presidente da Frente
Nacional pela Volta das Ferrovias (FerroFrente), Jos¢é Manoel Ferreira Gongalves elucida que
“Os poucos grupos que detém as concessdes ferroviarias querem os trilhos para transportar
produtos mais vantajosos”. Ainda na mesma matéria, o ja mencionado entrevistado,
exemplifica que apenas cerca de 2% a 2,5% dos contéineres que levam cargas gerais, para
exportacdo para o porto de Santos sdo transportadas através de ferrovias, o restante chega ao

porto através de caminhdes, situagdo essa que, segundo o mesmo, se repete em todo o pais.

Para Jos¢ Manoel isso mostra que “as ferrovias brasileiras nao sao usadas para dar apoio
a industria nacional. E o que temos hoje, relaciona, sdo ferrovias que transportam minério de
ferro, soja, milho e agucar, a grande maioria para a exportagdo”, para 0 mesmo “¢ necessario
romper esse monopolio que coloca, nas maos de poucos, o poder de decidir o que vai ou ndo

em cima dos trilhos”.
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A base para a mudanca desse modelo regulatorio, segundo o BNDES (2018), seria o
"direito de passagem", instituto previsto na legislagdo setorial, onde ¢ regulamentada a
possibilidade de poder trafegar na via de outra concessionaria, mediante pagamento de preco
negociado entre as partes. De acordo com o BNDES, seria possivel, através desse modelo
regulatorio, que fossem realizadas reservas por parte da oferta ferroviaria para o uso de
terceiros, por exemplo, um operador ferroviario independente. No entanto, o proprio Banco
Nacional do Desenvolvimento Econdmico e Social afirma que, mesmo existindo tal modelo
regulatorio o mesmo ainda € pouco utilizado. Todavia, uma vez que tal regulamentacao se torne
parte integrante da logistica de transportes nacional, isso significaria o inicio do processo de

integragdo de novos servigos ainda nao explorados na malha ferroviaria brasileira.
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2 O AVANCO DE MATO GROSSO COMO INTEGRANTE DA ECONOMIA
AGRiCOLA MUNDIAL

O estado de Mato Grosso nem sempre teve as mesmas configuracdes territoriais,
produtivas e economicas que possui hoje, pois assim como toda a regido Centro-Oeste do Brasil,
o territdrio mato-grossense permaneceu por quatro séculos com baixos niveis demograficos,
que inicialmente se compunha majoritariamente por comunidades indigenas. Ja sua economia,
assim como em outras partes interioranas do pais, era voltada basicamente para extracdo de

recursos naturais (minerais e vegetais) exportaveis. (SOUZA, 2016)

O territorio mato-grossense ja se encontrava inserido na logica do capitalismo mundial
desde 1870 quando, através de navegacdo pelo Rio Paraguai, j4 exportava seus recursos
naturais, como a Ipecacuanha (Poaia) e a carne cozida em lata. No entanto, o estado ainda se
mantinha isolado do contexto econdmico brasileiro devido, principalmente, a uma
infraestrutura deficitaria, no que diz respeito ao seu sistema de comunicagdo e transportes.

(NEGRI, 2001)

O processo de ocupacdo urbana e produtiva de Mato Grosso teve caracteristicas
semelhantes a outros pontos da regido Centro-Oeste. Porém, ¢ importante ressaltar que
incialmente, ao se falar sobre o territorio mato-grossense, referia-se a todo o espago dos atuais
estados de Mato Grosso € Mato Grosso de Sul, que unidos formavam o unico estado de Mato
Grosso, ocorrendo seu desmembramento em 1977, onde a por¢ao norte do territdrio

permaneceu sendo reconhecida por Mato Grosso, ficando com uma area de 903.329,7 Km?.

O desenvolvimento da economia agricola mato-grossense relaciona-se diretamente com
todo o processo de modernizacdo e expansao da fronteira agricola para a regido Centro-Oeste

do Brasil, a partir das décadas de 50 e 60. Monteiro afirma que:

O grande salto na economia mato-grossense deu-se a partir da década de 70, com a
produgdo de graos nos chapaddes, anteriormente desprezados. [...] a ocupagao até esta
década restringia-se ao grande ecossistema do cerrado, as areas de mata e de cerradao
nos fundos do vale e no sopé das vertentes. Apds o final dos anos 70, o cerrado foi o
ambiente ideal para a implantagdo de grandes extensdes de 4reas cultivadas.
(MONTEIRO, 2004, p.87)

Foi a partir desse periodo, e dentro desse contexto que o Governo Federal da época

comegou a criar e implementar programas que visavam a maior ocupacdo interiorana do
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territorio nacional, e a0 mesmo tempo o desenvolvimento regional. Nesse sentido, todas as
mudangas ocorridas tanto na economia como no territério da regido Centro-Oeste € no Mato
Grosso em particular, foram devido as politicas publicas direcionadas para o processo de
integragao desses territorios a regides de maior dinamismo econémico, como o Sudeste e Sul

do pais.

No inicio da década de 1970, a regido Centro-Oeste ja era considerada a maior e uma
das ultimas reservas de terras disponiveis em todo o mundo, capazes de sediarem o cultivo de
graos e o desenvolvimento da pastagem, no entanto, para que 1SS0 acontecesse, eram necessarios

investimentos estatais em infraestrutura e pesquisas.

Programas como o0 PRODOESTE, POLOCENTRO ¢ POLAMAZONIA (Programa de
desenvolvimento da Amazodnia) foram fundamentais para a ocupagdo e transformagao do
sistema produtivo da regido e consequentemente de Mato Grosso, pois "lancavam mao" de
incentivos fiscais, por parte do Estado, e facilitavam créditos para produtores agricolas,
permitindo que o estado de Mato Grosso, junto a outros do Centro-Oeste se inserissem em outra
dindmica produtiva, cujo local orientava-se a atender as demandas externas. (MONTEIRO,

2004, p. 88)

Como iniciativa governamental, houve ainda a criagdo de uma das principais
institui¢des fundadas com o objetivo de promover o desenvolvimento regional do Centro-Oeste,
a SUDECO (Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido Centro-Oeste), criada em 1967,
e de extrema importidncia no processo de integracdo da economia regional no contexto
econdmico nacional. Sobre esse processo inicial de integracao da economia de Mato Grosso na

economia brasileira, e da atuacao do Estado, Lima observa que:

O Estado ¢ chamado para alavancar o funcionamento do novo modelo produtivo
modernizado que viria a reorganizar as areas em consonancia com a nova légica. O
estado de Mato Grosso foi incluido nesse processo por possuir condigdes favoraveis
para a implantacdo do modelo por conta das condigdes naturais satisfatorias e
principalmente pelas condigdes sociais, devido ao estoque de terras com facilidade de
ocupagdo. (LIMA, 2015, p. 103)

Todas essas iniciativas por parte do governo brasileiro foram fundamentais para
materializagdo desse projeto de integracao nacional, que ja visava atender as demandas
capitalistas. Todo o conjunto de incentivos financiados pelo Estado, levaram ao

estabelecimento de uma infraestrutura bésica que foi capaz de impulsionar as atividades
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agropecuarias em Mato Grosso, que até entdo tinham como sua base a producao de arroz, e

atraia produtores de outras regides como Sudeste e Sul.

Em seu trabalho dissertativo, Souza (2016, p. 32) parte de uma analise de Negri, ¢ faz

uma periodizagdo acerca do desenvolvimento do estado de Mato Grosso, nas instancias de seus

processos produtivos, de modernizagao e de reorganizagdo espacial. Para tanto, o autor define

quatro periodos histdricos, sao eles:

O periodo de povoamento - Caracterizado pela atividade de extragdo mineral e
pecuarista extensiva, no qual se originaram zonas econdmicas fragmentadas e
desarticuladas entre si € no proprio territério, € a sua dindmica produtiva comandada
pelas demandas externas.

O periodo da tecnificagdo - que se refere ao auge e crise das atividades de extrativismo
no estado. E caracterizado a partir do século XX, através dos movimentos da "Marcha
para o Oeste", em que foram implantadas, na regido, vias de comunicagdo, de colonias
federais e foram feitas concessdes de terras publicas para colonizagdo, constituindo as
primeiras tentativas do Estado no processo de fixacao de populacao no territorio.

O periodo de integragdo - Definido tanto pela integracao territorial como econdmica de
Mato Grosso no contexto nacional. O estado agora faz parte de uma nova divisdao
territorial do trabalho, e sua dindmica de povoamento e ocupagdo de terras acontece
devido a expansdo da fronteira agricola brasileira, sob o comando inicial do governo
estadual através de politicas de colonizacao dirigida, sendo aprofundada mais adiante,
a partir de 1964, por 6rgaos do entdo governo militar federal.

O periodo da globalizagao - O estagio atual, que tem inicio a partir da segunda metade
do século XX, em que as entdo subutilizadas areas de cerrado, sdo ocupadas com
cultivos de finalidade de exportacdo. Tem-se a utilizagdo massiva de maquindrios e
insumos industriais, e toda a atividade produtiva acontece através dos atuais modelos
capitalistas de produg¢do. Em primeiro momento o Estado, através de seus orgdos de
planejamento e gestdo territorial, participa ativamente do processo, implementando
infraestruturas e dando subsidio a expansao do capital, cuja logica acaba por extrapolar
o territorio estadual e o proprio territério brasileiro, e o que é produzido, tanto no que
diz respeito a produgdo propriamente dita, quanto as infraestruturas, acabam sendo
pensadas e demandadas por paises centrais, através dos agentes hegemonicos do

capitalismo mundial.
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Esse ultimo periodo pode ser subdividido em dois momentos, de acordo com Santos
(2012). O primeiro refere-se ao momento de unido entre as técnicas e a ciéncia, que ocorreu a
partir dos anos 70, e que j& havia transformado de modo substancial o territorio brasileiro e suas
relagdes produtivas; o segundo refere-se ao inicio da globalizagdo, em que o mercado, gragas a

ciéncia, a técnica e a informacao, torna-se um mercado global.

E diante de todo esse processo de reestruturagcdo produtiva, mecanica e territorial que o
estado de Mato Grosso hoje ¢ considerado o maior produtor nacional de graos. Conforme relata

Passos:

A expansdo da frente pioneira agricola e a colonizagdo de vastos espagos do Centro-
Oeste, a partir dos anos 1970, modificaram profundamente o mapa da localizagao das
areas de producéo, atendendo a um conjunto de objetivos, entre os quais, levar o Mato
Grosso a posi¢do de maior produtor de grdos do Brasil, uma ambicéo dos sucessivos
governos do Mato Grosso. No inicio do século XXI, este objetivo parece ter sido
alcangado em vista das cifras absolutas de produgo. (PASSOS, et. al., 2006, p. 69)

Em duas décadas Mato Grosso saiu da condi¢ao de estado subdesenvolvido e passou a
fazer parte da economia em cendrio nacional. Foram vérias as iniciativas, e sdo varios os fatores
que contribuem ainda hoje, para esse progresso. Sejam as suas condigdes naturais, também
conhecidas por edafoclimaticas (solo, clima, 4gua, baixa ocorréncia de intempéries naturais),
ou seja, ao fator de sua producao ser destinada tanto ao mercado interno como ao internacional,
sao todos fatores positivos de competitividade que contribuiram e, possivelmente contribuirdo

para que o estado continue sendo parte da economia agricola nacional e mundial.
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2.1 A necessidade de ampliagao do sistema logistico no estado

Com a crescente modernizagado e consequente tecnificacdo de seu sistema produtivo, o
estado de Mato Grosso vem se tornando cada vez mais relevante no cendrio econdmico
nacional. Dados do Ministério do Desenvolvimento, Industria ¢ Comércio Exterior (MDIC),
apontam que, em 2019, Mato Grosso se posicionou na sexta posicdo como estado que mais

exportou no ano, tendo uma participacao de 7,70% do total nacional.

J4 em uma anélise dos primeiros 6 meses do ano de 2020, o estado subiu sua colocacdo
no ranking, se tornando a quarta Unidade da Federacdo que mais exporta, com uma participagao
de 9,78% no total de exportacdes nacionais, ficando atrds apenas dos estados de Sao Paulo, Rio

de Janeiro e Minas Gerais. (MDIC,2020)

Ainda de acordo com dados do MDIC, o grupo de produtos mais exportados pelo estado
de Mato Grosso, ¢ composto pela soja, milho, algoddo e pela carne de origem bovina
refrigerada. A Tabela 3 ¢ a Tabela 4 trazem, respectivamente, a visao geral dos produtos mais

exportados pelo estado no ano de 2019 e nos primeiros seis meses do ano de 2020.

Tabela 3 — Visdo geral dos produtos mais exportados no estado do Mato Grosso —2019

Produtos Quantidade (%)
Soja 41
Milho ndo moido 24
Farelo de soja 11
algoddo em bruto 9,3
Carne bovina refrigerada 8,1

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC, 2020)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)

Tabela 4 — Visdo geral dos produtos mais exportados no estado do Mato Grosso - janeiro a
junho de 2020

Produtos Quantidade (%)
Soja 64
Farelo de soja 10
algoddo em bruto 9,3
Carne bovina refrigerada 7,9

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC, 2020)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)
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Esses dados sdo capazes de apontar que a produgdo e o movimento exportador mato-
grossense, volta-se principalmente para os graos (mais precisamente para a soja), € estes sao
caracterizados por serem produtos de grande volume e baixo valor agregado, que demandam
de um sistema de fluidez eficiente para realizagdo de seu transporte. No entanto, dois fatores
devem ser observados. O Brasil tem como uma de suas principais caracteristicas fisicas o fato
de possuir um territorio bastante extenso, de dimensdes continentais, € o estado de Mato Grosso,
acaba por se localizar na parte mais central do pais, o que torna o trajeto de escoamento de sua
produgdo até os portos, um trajeto logistico longo, e muitas vezes caro. Conforme observa Lima

e Penna:

Com a consolidagdo de Mato Grosso como grande produtor agropecudrio e com a
intensificagdo das relagdes comerciais externas com base em commodities, as
deficiéncias da logistica de transportes ficaram evidentes, pois ndo houve sustentagdo
dos investimentos publicos no setor de transportes que acompanhasse minimamente
o crescimento da producgdo. Desse descompasso surgem os diversos gargalos:
rodoviario, ferroviario e portuario. (LIMA e PENNA, 2016, p. 10)

Sao justamente esses gargalos logisticos de transporte, que acabam por distanciar o
estado de Mato Grosso da regidao concentrada (SANTOS e SILVEIRA, 2012), e se caracterizam
como um dos maiores entraves para o melhor desenvolvimento e integracao do estado com a

economia nacional, e consequentemente internacional.

O presente momento histérico tem como uma de suas principais caracteristicas a
necessidade de criar melhores condic¢des de circulacao de producao, de mercadorias, de pessoas,
do dinheiro, das informacdes, das ordens etc. Para Santos e Silveira (2012), os paises se
diferenciam em func¢do de suas possibilidades, enquanto territérios fluidos, € o que acaba sendo
comum a todos eles € justamente, a busca pela producao e ampliagdao de seus equipamentos, ou
seja, o aperfeigoamento de seus sistemas de engenharia, que possam dota-los de movimento.

Para os autores:

A producdo da fluidez é o resultado de conflitos e cooperagdes, acordos e negociagoes,
sempre provisorios, entre o Estado e as empresas, na construgio e operacao de grandes
sistemas técnicos. A participagdo dos governos mundiais (organismos internacionais
financeiros) € permanente, viabilizando os empreendimentos por meio de créditos ou
impondo os proprios projetos de engenharia. (SANTOS e SILVEIRA, 2012, p. 175)

Nesse sentido, a partir do momento em que esse movimento, dentro de cada pais, passa

a ser interessante a divisdo internacional do trabalho, e aos agentes hegemonicos, os
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equipamentos vidrios e infoviarios acabam por ser de interesse também de outros paises. E a
partir desse momento, sao levantados tanto esforcos publicos, quanto privados, que se
convergem em dire¢do a melhorias logisticas, estabelecendo uma completa e complexa
logistica corporativa, que se baseia em caracteristicas como a intermodalidade e informagao,
fazendo com que ocorra entdo, o uso do territdrio por diversos formas corporativas. (LIMA;

PENNA, 2016)

Fato que ocorreu e ainda vem ocorrendo no estado de Mato Grosso que, conforme
observado anteriormente, com sua relevante atuacdo no mercado brasileiro de producgdo
agricola, acabou sofrendo diversas interferéncias territoriais, de demanda capitalista, através de
implantacdes de modernos sistemas de engenharia que buscaram melhorar a logistica de
escoamento de suas produgdes. O estado, atualmente conta com um sistema intermodal de
transportes, no qual atuam dois modais, o rodoviario e, o mais recente, o ferroviario. Schalch
(2016) afirma que o escoamento da producdo agricola mato-grossense ¢ realizado

principalmente pelo modal rodoviario, onde as principais rodovias utilizadas sdo a BR-163 e

BR-364.

A pequena e recente malha ferroviaria, conhecida como Ferronorte, ou América Latina
Logistica Malha Norte (ALLMN), operada pela empresa RUMO, esta localizada no sudeste
mato-grossense, € encontra-se em uma posicao estratégica que, segundo Lima (2015), garante
sua maior proximidade com os grandes centros econdmicos e financeiros (regioes sul e sudeste
do pais), e acaba por ter atualmente, grande importancia na otimizacao de todo o processo de
fluidez da producdo do estado, favorecendo ndo s6 as demandas capitalistas internas, mas

principalmente as necessidades do mercado internacional.
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2.2 A Ferrovia Ferronorte como instrumento de integracio territorial e de facilitacao

logistica

Ao se observar toda a atual estrutura imponente € moderna da Ferronorte ao longo de
todo o seu trecho, tem-se dificuldade em compreender como a histéria dessa ferrovia ¢ antiga
e centenaria. Seu processo teve inicio através de sua idealizagdo em 1901, quando o engenheiro
Euclides da Cunha observou a necessidade de ligagdo entre as regides Centro-Oeste e Sudeste
do pais. A Associacao Nacional dos Transportes Ferroviarios (ANTF), mostra isso ao trazer a

transcricdo de um trecho de um dos trabalhos do engenheiro:

De fato, percorrido os 435 quilémetros que vao de Jaboticabal a margem direita do
Parana, fronteira ao Taboado, mercé de uma ponte de 880 metros sobre o grande rio,
a unica obra de arte dispendiosa a executar, a estrada se desdobrara a partir de Santa
Ana pelo Vale do Guaporé. Quando isso suceder, a travessia de Jaboticabal e Cuiaba
sera feita folgamente em 10 dias. E se isso ndo acontecer ¢ que decididamente nos
faltam um grande engenheiro, um grande ministro e um grande chefe de estado para
a realizacdo das grandes obras. (ANTF, 2020, p. 1)

Mas foi apenas em 1975 que, o entdo Deputado Federal Vicente Vuolo, apresentou um
Projeto de Lei que previa a liga¢do entre Sao Paulo e Cuiaba por uma ferrovia, € a construgdo
de uma ponte rodoferroviaria sobre o Rio Parana. O projeto obteve sucesso, sendo aprovado
pelo Congresso Nacional rapidamente. Criou-se a partir de entdo a Lei 6346/76, sancionada
pelo entdo presidente Ernesto Geisel, que incluia ligacdes ferrovidrias na Relagao Descritiva

das Ferrovias do Plano Nacional de Viacao. (ANTF, 2020)

De acordo com a ANTF, os estudos de viabilizacdo de sua construcdo se iniciaram 11
anos mais tarde, em 1987, e em 1988 foram encaminhados, para apreciagdo, ao governo federal.
Ainda em 1988, o empresario agricola Olacyr de Moraes, fundador do grupo Itamarati, constitui
a Ferronorte S.A. Em 21 de fevereiro de 1989, foi publicado, pelo presidente José Sarney, o
edital de concorréncia publica n°® 02/89, do Ministério dos Transportes. Pouco mais de um més
depois, em 27 de margo de 1989, langa-se a licitacao para a concessdo de suas obras. E em 19
de maio do mesmo ano, a Ferronorte S. A. - Ferrovias Norte do Brasil assina o contrato de
concessao para a construcdo e exploragdo da ferrovia por um periodo de 90 anos, contrato este
que foi além do que Euclides da Cunha pensou, pois nele, o planejamento foi ligar as regides
Sudeste, Centro-Oeste ¢ Norte do pais. Conforme pode ser observado na discriminacao da

licitagao:
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[...] concessao para estabelecimento de um sistema de transporte ferroviario de carga,
abrangendo a construcdio, operacdo, exploracdo e conservacdo de estradas de ferro
entre Cuiaba (MT) e: a) Uberaba/Uberlandia (MG); b) Santa Fé do Sul (SP), na
margem direita do Rio Parana; c) Porto Velho (RO) e d) Santarém (PA). (BRASIL,
2020)

Em 1992 iniciam-se as obras do primeiro trecho de 311 Km, ligando Aparecida do
Taboado/MS a Chapadao do Sul/MS. E ao longo de 21 anos vao sendo desenvolvidos os
projetos, e a ferrovia pensada em 1901, foi ganhando forma e mostrando seu tracado. Em 19 de
Setembro de 2013 a, entdo presidente, Dilma Rousseff, inaugura o ultimo terminal
rodoferroviario, construido na cidade de Rondonopolis em Mato Grosso. A Figura 6 ilustra,
através de uma linha do tempo, todo o processo de criagdo e implementagdo da ferrovia até a

construgao desse ultimo terminal.
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Figura 6 — Processo de Idealizagdo e Implementagdo de Ferrovia Ferronorte
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Lima (2015) relata que em todo o projeto de construcdo dessa ferrovia apresentava
bastante ambicdo, pois sempre teve como objetivo a ligagdo entre essas regides através de um
modal que atendesse da melhor forma o fluxo de escoamento das mercadorias e das produgdes
desses mercados. Em Mato Grosso, conforme ja ilustrado pela Figura 1, o trecho pertencente
a Ferronorte, abrange quatro municipios do sudeste do estado, sdo eles: Alto Taquari, Alto
Araguaia, Itiquira e Rondonopolis, sendo que cada um destes municipios abriga um terminal

rodoferroviario (Figura 7).

Figura 7 — A) Terminal Ferroviario em Alto Taquari; B) Terminal Ferrovidrio em Alto
Araguaia; C) Terminal Ferroviario em Itiquira; D) Terminal Ferroviario em Rondonopolis

Fonte: Prefeitura Municipal de Alto Taquari (2020); Prefeitura Municipal de Alto Araguaia (2020); Portal de
Noticias RD News (2020); Arquivo pessoal do autor (2020)

Os terminais de Alto Taquari, Alto Araguaia e Rondondpolis sdo atualmente,
administrados pela empresa Rumo/ALL Logistica, que possui estrutura para viabilizar tanto
importagdes como exportagdes de produtos. Sdo varios os clientes da Rumo no segmento de

commodities, dentre eles estdo a ADM, Amaggi, Cargill, Dreyfus, Copersucar, Bunge e Usina
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Santa Terezinha. Os produtos mais transportados sdo: soja, milho, trigo, farelo, agucar, oleo

vegetal e fertilizantes. (EMPRESA RUMO, 2020)

Ja o terminal de Itiquira ¢ administrado atualmente pela empresa Seara. Esté localizado
préximo a divisa de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, e visa agilizar o transbordo e transporte
de graos para o Porto de Santos, por linha ferroviaria. Com capacidade para movimentar 4,5
milhdes de toneladas/ano, tendo como principais produtos transportados, soja e milho, o
Terminal atende a produtores, cerealistas e cooperativas de toda a regido. (EMPRESA SEARA,
2019).

Nesse sentido, em uma analise a respeito da espacializa¢ao da regido produtiva mato-

grossense, Raasch e Bezerra observam que:

[...] a infraestrutura de transportes existente estd voltada para a reproducdo do
agronegocio mato-grossense, uma vez que os fixos de transportes inseridos viabilizam
a circulagdo plena de mercadorias dos locais de producdo para o consumo. A
infraestrutura existente consolida a competitividade dos produtores [...] por meio da
ferrovia, dos terminais ferroviarios e das principais rodovias estaduais e federais que
perpassam ou margeiam os territorios produtivos do agronegocio. (RAASCH e
BEZERRA, 2018, p. 59-60)

E importante ressaltar que, apesar de o modal ferroviario fazer parte da logistica de
transportes do estado de Mato Grosso desde o ano 2000, foi apenas em marco de 2021 que o
governo do estado, através do Decreto N° 881 de 31 de margo de 2021, regulamentou o Sistema
Ferrovidrio de Mato Grosso, instituido pela Lei Complementar n® 685 de fevereiro de 2021. O

referido decreto estadual se justificou através das seguintes consideragoes:

CONSIDERANDO a matriz econdmica do Estado de Mato Grosso, fortemente
baseada na produg@o agropecuéria e na crescente verticalizagdo das suas cadeias
produtivas; CONSIDERANDO que o mercado consumidor dos produtos
agropecudrios ¢ agroindustriais mato-grossenses estdo posicionados, em larga
medida, em outros estados brasileiros e no exterior; CONSIDERANDO que a
competitividade da produgdo estadual, desse modo, estd associada as melhores
condigdes de escoamento, em especial com o menor custo, CONSIDERANDO que
constitui objetivo estratégico do Governo do Estado viabilizar a implantacao de eixos
logisticos e de terminais multimodais, promovendo a integracdo de modais para a
obtenc¢do de maior efici€ncia no transporte dos nossos produtos; CONSIDERANDO
que o sistema ferroviario estadual é essencial para a sustentacdo de Mato Grosso como
grande produtor de alimentos e energia para o Brasil e para o mundo;
CONSIDERANDO a necessidade, por fim, de organizar o sistema ferroviario estadual
e criar ambiente seguro para a realiza¢ao de investimentos que permitam ao transporte

ferroviario alcangar importantes centros urbanos e produtivos mato-grossenses [...].
(MATO GROSSO, 2021)
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Observa-se através da leitura dessas consideragdes o fato de que, toda a estrutura
ferroviaria projetada e implementada no estado de Mato Grosso acaba por atender a ldgica
espacial e reprodutiva do capital, ja que a propria legislagdo de regulamentagdo ferroviaria
estadual se justifica através da necessidade que o sistema produtivo mato-grossense possui de
estruturar um territoério cada vez mais fluido. Esse conjunto de objetos técnicos, unidos ao
espaco mato-grossense € aos seus sistemas de acdes, passam a permitir que o estado e,
principalmente os territérios dos municipios mais proximos a eles, se tornem espagos

hierarquicamente mais atrativos para o desenvolvimento e competitividade territorial.

Um exemplo de mudanga hierdrquica que vale ser citado, ¢ o da cidade de
Rondonoépolis, que de acordo com o mais recente estudo, sobre as Regides de Influéncia das
Cidades (REGIC), realizado pelo IBGE, passou a ser classificada como capital regional, dentro
da hierarquia urbana brasileira. Outro exemplo foi dado em uma matéria do Jornal A Tribuna
Mato Grosso em 17 de dezembro de 2020, no qual foi relatado que, de acordo com dados do
IBGE, através da publicagdo "PIB dos Municipios 2018", o municipio de Rondondpolis ¢
colocado como a 95° maior economia do pais, sendo que em Mato Grosso, a cidade segue como
a segunda maior economia do estado, atras apenas de Cuiaba. Isso se deve justamente ao fato

de sua influéncia econOmica € seu crescimento nas ultimas décadas.

A cidade acabou ocupando uma certa posic¢ao de centralidade, devido a diversos fatores,
mas principalmente ao fator infraestrutural, a presen¢a das principais rodovias que cortam o
estado e da ferrovia e seu terminal, que hoje ¢ considerado o maior terminal intermodal da
América Latina. Na sequéncia, seguem as Figuras 8,9, 10 e 11 que exibem, com o passar dos
anos, o quanto o terminal intermodal do municipio de Rondondpolis esta se desenvolvendo em
termos de estruturagdo e de preparo para o maior atendimento a logistica de transportes do

estado.
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Figura 8 — Inicio das obras do terminal de Rondondpolis (2012)

Fonte: Google Earth Pro

Figura 9 — Ano de inicio das operagdes do terminal de Rondonopolis (2013)

Fonte: Gogle Earth Pré



Figura 10 — Terminal Intermodal de Rondondpolis (2018)

Fonte: Goole arth Pré
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Figura 11 — Terminal Intermodal de Rondonopolis (2021)
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Fonte: Google Earth Pro; Org: CARNEIRO, L. R. M. (2021)
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A sequéncia de imagens anteriormente observadas ilustra de forma bastante clara o
quanto a estrutura do terminal intermodal localizado no municipio de Rondondpolis foi se
modificando ao longo dos nove anos apds o inicio de sua operagao. Conforme ¢ possivel
observar na Figura 9, o inicio das operacdes do terminal intermodal contou com uma estrutura
basica que, de acordo com Macedo et al. (2013), esperava receber cerca de 2.000 caminhdes

por més.

No entanto, hoje, o considerado maior terminal intermodal da América Latina, conta
com uma estrutura bastante robusta, composta por 15 moegas rodovidrias, uma capacidade
estatica de 150 mil toneladas e trés tulhas ferroviarias, que permitem carregar trés trens
simultaneamente. Atualmente o terminal ¢ capaz de receber até dois mil caminhdes por dia.

(TRANSPORTE MODERNO, 2021)

Além de melhorias em sua estrutura, o terminal ferrovidrio da Rumo passou a contar
com a presenca de algumas empresas em seu entorno (Figuras 11, 12 e 13). Atualmente
encontram-se em operagao as empresas Andali Fertilizantes, COFCO INTL, Teciap Terminais
e Armazéns, Brado Logistica, JM Link Terminais e Logistica, Raizen e Ipiranga. E, ainda em

processo de construcgdo e instalagdo, as empresas Petrobras e Copas Armazéns Gerais.

Figura 12 — A) Andali Fertilizantes; B) COFCO INTL; C) Teciap Terminais € Armazéns; D)
Brado Logistica

Fonte: Arquivo pessoal do autor — Trabalho de Campo (2021)
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Figura 13 — A) JM Link Terminais e Armazéns; B) Raizen; C) Ipiranga; D) Petrobras;
E) Copas Armazéns Gerais

.-rl. ’_B

Al

Fonte: Arquivo pessoal do autor — Trabalho de Campo (2021)

A expansao infraestrutural do terminal intermodal de Rondondpolis, acompanhada pela
constante atragdo de grandes empresas em seu entorno gerou forte repercussdao no que diz
respeito ao planejamento territorial do municipio, como foi o caso da expansdo do perimetro
urbano legal que no ano de 2011 abarcou a drea onde iriam ser iniciadas as obras do terminal,

conforme observado na Figura 14.
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Figura 14 — Evolucao da area do perimetro urbano de Rondonopolis entre os anos de 1994 e

2012.
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Tamanha ¢ a atual influéncia da ferrovia e do terminal intermodal sobre o municipio de

Rondonopolis, que o mesmo chegou a ser pontuado no Projeto de Producao de Mapeamentos

Tematicos para a Fase de Diagnostico do Processo de Atualizagdo do Plano Diretor Municipal.

Onde foi citada a sua influéncia como um possivel eixo de crescimento do tecido urbano do

municipio, conforme relato:

Por 1ltimo, mas ndo menos importante ¢ preciso registrar a criagdo também nesse
setor da cidade do Distrito Industrial Parque Intermodal Rodoferroviario de
Rondondpolis onde situa-se o terminal da ferrovia Malha Norte operado pela empresa
RUMO Logistica. E preciso frisar a importincia da instalagio desse terminal
intermodal nesse setor da cidade pois apesar de se situar dentro do perimetro urbano

legal de Rondonopolis 0 mesmo ndo estd contiguo ao restante do

tecido urbano de

Rondondpolis, pelo contrario, esta separado do mesmo por uma distancia de cerca de

20km, mas que por conta da for¢a de sua polarizag@o nas atividade
nivel local e regional, pode exercer significativo peso na orient

s econ0micas em
acdo do eixo de

crescimento do tecido urbano de Rondondpolis. (RONDONOPOLIS, 2017, p. 9)
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Dentro dessa otica, observa-se que a chegada do terminal no municipio propiciou o
prolongamento do perimetro urbano na regido sul de Rondondpolis, gerando, portanto,

perspectivas de se tornar o principal eixo de expansao industrial da cidade.

Além de claras mudancas estruturais causadas através da chegada do modal ferroviario
em Rondonopolis, ocorreram também mudangas econdmicas no municipio. Atualmente o
mesmo conta com 5 distritos industriais e com o distrito intermodal, dentre todos ¢ justamente
o distrito intermodal o responsavel por gerar o maior valor acumulado para o municipio, sendo
responsavel por 25% do Produto Interno Bruto municipal e pela geracdo direta de 4.000

empregos. (ACIR, 2019).

O Grafico 2, mostra a evolu¢do do Produto Interno Bruto dos municipios de
abrangéncia do trecho ferroviario em Mato Grosso, onde foi possivel observar que entre os anos
de 1999 e 2018 o PIB desses municipios vem aumentando de forma bastante significativa. No
entanto, observa-se que, ao contrario dos demais municipios, o PIB de Alto Taquari, municipio
em que o terminal ferrovidrio se encontra paralisado, a partir do ano de 2016 vem sofrendo uma

constante queda.

Grafico 2 — Evolugao do Produto Interno Bruto dos Municipios de Abrangéncia da
Ferronorte (1999-2018)
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Os rebatimentos decorrentes dos acréscimos infraestruturais e da corporatizacdo do
territorio acabam por impactar de forma bastante incisiva os municipios do estado. Mais
precisamente os que cada vez mais sofrem a implementacao de tais acréscimos, € esses acabam
por serem escolhidos para apresentarem vantagens em diversos indices, como o ja citado PIB,
o PIB per capita, o indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM), e outros diversos,
como o Indice de Participagio Municipal (IPM), cuja evolugio, nos municipios de abrangéncia

da Ferronorte pode ser observada no Grafico 3.

Grafico 3 — Evolugio do Indice de Participagdo Municipal (IPM) dos Municipios de
Abrangéncia da Ferronorte (1999-2020)
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Observa-se que dos municipios que abrigam os terminais, Rondonopolis ¢ o que
apresenta maiores indices econdmicos. O que se pode levar em consideragdo para explicar tal
fato, além de fatores demograficos e dimensionais, ¢ a sua maior estruturagao logistica, a maior
presenca de objetos técnicos que conferem ao municipio uma visibilidade para investimentos e

ingresso de diversas frentes corporativas ao seu territorio.
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Nesse sentido, observa-se que todo esse sistema de objetos tecnificados ligados a
implantacdo ferrovidria no municipio, ao mesmo tempo que influenciou os ajustes do territorio
correspondente a Rondonopolis, como foi o caso da expansao do perimetro urbano, permitiram
também que o0 mesmo se tornasse um municipio de grande vantagem frente a outros municipios

do estado, gerando, portanto, um aumento em sua competitividade territorial e economica.
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3OS IMPACTOS DA IMPLEMENTACAO FERROVIARIA NA LOGISTICA DO
ESTADO

Naregido Centro-Oeste, o trecho pertencente a ferrovia Ferronorte (Rumo Malha Norte-
RMN), percorre os estados de Mato Grosso do Sul e Mato Grosso, ligando a regido ao estado
de Sao Paulo e escoando a producao que tera destino a exportagdo até¢ o porto de Santos/SP.
Apesar destes dois estados terem escoamento de produtos pela referida ferrovia, dados da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), com informac¢des da Produgdo de
Transporte Ferroviario de Cargas entre os anos de 2006 a 2019, evidenciam o crescimento e

importancia do estado de Mato Grosso, conforme disposto na Tabela 5

Tabela 5 — Produgdo de Transporte Ferroviario de Cargas - Rumo Malha Norte (RMN) — MT/SP
- MS/SP

i i Valor
Toneladas Uteis Toneladas Uteis
Valor Percentual Percentual
(milhares de TU) (milhares de TU)
(Ano de 2006) (Ano de
(Ano de 2006) (Ano de 2019)
2019)
Producio de Transporte Ferroviario
3163,91 56,99 21717,64 84,73
de Cargas (RMN) - MT/SP
Producao de Transporte Ferroviario
2387,55 43,01 3914,58 15,27

de Cargas (RMN) - MS/SP

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - Anuario do Setor Ferroviario (2020)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)

Conforme pode ser observado na Tabela 5, a quantidade de produtos escoados a partir
do estado de Mato Grosso aumentou em quase 6,86 vezes entre os anos de 2006 e 2019, fazendo
com que a participagdo do estado no escoamento saltasse de 56,99% para 84,73%. J& o estado
de Mato Grosso do Sul teve um aumento de 1,64 vezes no seu escoamento e a participagao
caindo de 43,01% para 15,27%.

Como ja relatado anteriormente, o estado de Mato Grosso nos tltimos anos, elevou seu
nivel produtivo, no que diz respeito as commodities que cultiva; e junto a isso elevou também
o seu alcance em exportagdo. O que acaba explicando o fator de aumento do escoamento de

producao, quando comparado ao estado de Mato Grosso do Sul.
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A ferrovia Ferronorte faz o movimento de escoamento da producdo de Mato Grosso
para Sao Paulo, através do trecho Rumo Malha Norte (RMN), e também escoa produtos do
estado de Sao Paulo para Mato Grosso, através do trecho Rumo Malha Paulista (RMP). O

Grafico 4 mostra a evolugdo desses dois movimentos e das quantidades escoadas entre os anos
de 2006 e 2019.

Gréfico 4 — Produgéo de Transporte Ferroviario de Cargas em Toneladas Uteis (milhares
de TU) entre os anos de 2006 ¢ 2019
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Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres -Anuario do Setor Ferroviario (2020)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)

Dentre os produtos escoados pela ferrovia, de Mato Grosso para Sao Paulo, estdo o
alcool, o contéiner cheio (carne refrigerada), o farelo de milho, o farelo de soja, o milho, o
biodiesel e a soja. J& o grupo de produtos escoados de Sao Paulo para Mato Grosso ¢ composto
basicamente por insumos agricolas (defensivos, fertilizantes, etc.) e por combustivel. Na
Tabela 6 ¢ possivel observar o aumento, tanto em valor absoluto, como em valores percentuais,

do volume transportado entre os anos de 2006 e 2019.
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Tabela 6 — Aumento na producao de Transporte Ferroviario de Cargas em Toneladas Uteis entre
2006 ¢ 2019

Tonelada Util 200 Tonezlztli; vl Aumento Aumento
(Milhares de TU) (Milhares de TU) (milhares de TU) Percentual
(RMP) - SP/MT 448,51 2822,43 2373.,92 529,29
(RMN) - MT/SP 3163,91 21717,64 18553,73 586,42

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - Anuario do Setor Ferroviario (2020)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)

Percebe-se relevante aumento, tanto no que diz respeito ao que ¢ escoado de Mato
Grosso para Sao Paulo, como no que percorre a ferrovia, de Sdo Paulo para Mato Grosso. O
que significa que, através desse modal, tanto a logistica de exportagdo esta sendo favorecida,
como a producdo passa a ter uma outra forma de escoamento, mais eficiente, mais rapida e mais
barata, conforme foi possivel observar no esquema da Figura 4, onde mostrou-se que, o custo
em 2020 para transportar a tonelada de soja de Mato Grosso para a China passando pelo porto
de Santos, tinha como valor, através do modal rodoviario US$92,04, enquanto que pelo modal

Multi ferroviario seria de US$85,00.

Da mesma forma, a logistica da produgao mato-grossense esta sendo alavancada, uma
vez que, também através desse modal, ¢ possivel trazer com mais eficiéncia os insumos

necessarios a producgdo agricola do estado também de forma mais eficiente e rapida.

Dentre os municipios que abrigam os terminais rodoferroviarios, no estado de Mato
Grosso, atualmente, trés estdo em atividade e dividem participacdo no escoamento de produtos
através da ferrovia, sdo eles, Alto Araguaia, Itiquira e Rondonopolis, sendo esse tltimo o que
possui maior indice participativo (78%), conforme ilustrado no Grafico 5 . J4 o terminal de
Alto Taquari, ainda possui sua estrutura e, assim como os outros, ainda faz parte da
administragdo da Rumo Logistica, porém no momento encontra-se desativado, e de acordo com

dados da ANTT, ndo recebe e nem escoa produtos.
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Grafico 5 — Participacdo na produgdo de Transporte Ferrovidrio de Cargas (RMN — MT/SP) —

2019
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Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres -Anuario do Setor Ferroviario (2020)
Org.: CARNEIRO, L. R. M. (2020)

Uma série de fatores influenciam o desempenho do terminal rodoferroviario de
Rondondpolis, desde a sua melhor infraestrutura, até a sua localizagdo, proximo as principais
rodovias federais (BR-163 — BR-364) que cortam o estado. Sdo ainda fatores como estes que
explicam o fechamento do primeiro terminal ativado em Mato Grosso, ja que o terminal de
Rondondpolis se mostrou logisticamente mais atrativo, elevando o grau da competitividade

logistica do municipio.

No entanto, as necessidades do capital sobre o territério mato-grossense nao param por
ai. Tem-se ainda a necessidade de que o mesmo se torne ainda mais fluido. Para tanto, existem
projetos que estdo prestes a se concretizar. Em uma reportagem do dia 31 de maio de 2020, o
Portal da Infra noticiou que, durante uma /ive promovida pela Rumo e pelo Ministério da

Infraestrutura, o presidente do Conselho da Rumo Logistica, Marcos Lutz, afirmou que a
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empresa esta pronta para prosseguir com a extensao da ferrovia para a regido norte de Mato

Grosso.

As demandas para que isso venha a se tornar realidade nao sdo poucas, uma vez que a
capacidade produtiva do estado estd cada vez maior. Em entrevista ao PodCast Palavra do
Campo, Edeon Vaz Ferreira, presidente do Movimento Pr6 Logistica de Mato Grosso, observa
que uma das principais preocupacdes hoje no estado € o custo que se tem pelo frete da produgdo
mato-grossense para os portos exportadores, que ainda € muito alto justamente pela deficiéncia
logistica que o pais possui; o que acaba diminuindo a margem de lucro do produtor. Edeon cita
também o ja mencionado projeto da ferrovia Ferrogrdo como uma das formas do desentrave

logistico do estado, e da diminuig¢do dos custos do transporte na producao de Mato Grosso.

Dessa forma, através do que Harvey (2006) apresenta como sendo o ajuste espacial do
capitalismo, o terminal de Rondondpolis, e demais terminais de Mato Grosso, que ainda estao
em funcionamento, podem ter seu esvaziamento, ou at¢ mesmo serem desativados, como
aconteceu no municipio de Alto Taquari. Pois, conforme aponta Lima (2015, p. 27) a
" ~ o g . A ~
reestruturacao territorial esta diretamente relacionada com as dindmicas do modo de produgao
capitalista, pois o movimento de ajuste espacial empreendido no territorio decorre das

necessidades do capital em seu processo de expansao".

Nesse sentido, o territdrio mato-grossense, em sua constante dindmica de reajustes
espaciais demandados pelo sistema capitalista, através da criagdo, implementacdo e até mesmo
de possiveis ampliagdes de seus sistemas de engenharia, considerando a dinamica dos processos

em curso, certamente sofrera diversas reestruturagdes sob a égide dos agentes hegemonicos.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

A implantagdo de infraestruturas que facilitem os movimentos territoriais do capital ¢
um fato j& consolidado quando o assunto estd voltado aos rebatimentos dos movimentos

capitalistas sobre os territorios.

Os sistemas de engenharia implantados aos territérios que lhes confiram caracteristicas
de maior fluidez sdo cada vez mais necessarios diante das demandas dos movimentos do capital

financeiro, que exige sempre maior velocidade, eficiéncia e menores custos.

No caso do Brasil, conforme se pdde observar, essas caracteristicas ainda sdo bastante
escassas ao longo de todo o territorio nacional. E apesar do pais hoje estar entre os maiores
produtores e exportadores de commodities, o que acaba demandando do territorio nacional um
sistema de engenharia dos transportes mais robusto, que atenda a tais exigéncias, 0 mesmo
ainda acaba ficando em desvantagem em questdo de competitividade quando se comparado a

outros paises.

O desenvolvimento territorial ¢ marcado justamente por esse acimulo de objetos
tecnificados que vao possibilitar a movimenta¢ao de mercadorias, pessoas, servigos, ideias e
informagdes. No entanto, o que se observa € que essas estruturas se voltam na maior parte das
vezes as finalidades de mercado ou aos interesses hegemonicos. E dai surgem as discrepancias
entre as caracteristicas logisticas e muitas vezes econdmicas territoriais. Pois, se por um lado ¢
interessante que um determinado territorio passe a abrigar estruturas que facilitem as transacdes
hegemonicas, por outro lado acabam surgindo lugares que deixam de ser interessantes, ou que
muitas vezes nunca foram interessantes frente as perspectivas econdmicas e financeiras desses

atores.

A juncao dos sistemas tecnificados, que dotam o espago de maior fluidez, associados a
um territorio estd intrinsecamente ligado ao seu grau de desenvolvimento financeiro, a sua

hierarquia e sua competitividade frente a outros territorios.

Conforme ja mencionado, no contexto do Brasil esse desenvolvimento e a propria
competitividade ainda se encontram, de certa forma, em atraso. Para que a situagdo atual seja
revertida ¢ necessario que o pais invista em meios/modos de transporte diversificados. Que

atendam as caracteristicas do pais de exportador de produtos de grande volume e baixo valor
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agregado (commodities). Como exemplo de modais que atendam a essas caracteristicas temos

hoje o ferroviario, o hidroviario e a cabotagem.

Dentro dessa perspectiva foi possivel observar no estado de Mato Grosso um exemplo
de territorio, que diante de sua relevancia frente a economia agricola nacional, esta buscando
cada vez mais se sobressair através da implantacdo desses sistemas de engenharia, se tornando
cada vez mais um territorio dotado por caracteristicas que atendam as demandas capitalistas de
carater hegemonicas. Exemplo bastante relevante de uma dessas implantacdes foi a ferrovia

Ferronorte.

Diante da crescente demanda do mercado agroexportador nacional, foi também
crescente a necessidade da ampliacao das vias de escoamento das regides produtoras para os
portos de exportacdo. Foi o que acabou dando mais subsidios para a implementacdo da

Ferronorte no estado de Mato Grosso.

A ferrovia instalada em territorio mato-grossense vem desempenhando, ao longo dos
ultimos anos, um papel bastante relevante no que diz respeito a logistica dos transportes, ja que
a mesma tanto escoa a produgdo do estado com destino a exportacdo como também faz a via
reversa, trazendo insumos e assim desempenhando papel também relevante na logistica de

producao do estado.

Os produtores do estado de Mato Grosso, que utilizam da ferrovia para escoamento de
suas producdes até o porto de Santos, de fato, passaram a contar com um meio mais econdémico,
eficiente e agil de transporte de suas mercadorias. No entanto, ¢ preciso levar em consideragao
que de acordo com a regulamentagdo atual do transporte ferroviario nacional, o fato de apenas
uma empresa ser a responsavel por todo o trecho ferroviario pertencente ao estado, acaba

dificultando o acesso mais amplo de atores que talvez demandem do servigo.

Além do fato da diminuicdo dos custos para o transporte das commodities de Mato
Grosso por meio ferroviario ter acontecido, observou-se também a grande atracdo de empresas
para a regido, principalmente no municipio de Rondondpolis, que sedia o maior terminal

intermodal da América Latina.

Dos municipios que abrigam os terminais pertencentes ao atual trecho ferrovidrio de
Mato Grosso, foi possivel perceber que o que mais se desenvolveu, tanto em relacdo a
estruturacao do terminal quanto a participag¢do na produgao de transporte ferrovidrio de cargas

foi Rondonopolis. Isso se deve justamente a sua prévia estruturagdo, e sua condi¢ao locacional.
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Pois, ao observarmos, € possivel perceber que dos quatro municipios que possuem terminais, o
de Rondondpolis € o que se encontra em maiores e melhores condigdes logisticas e que possui

maior presenca dos sistemas de engenharia (BR 163, BR 364, ferrovia Ferronorte).

A ferrovia Ferronorte ¢ apenas o inicio do processo de reestruturacao dos sistemas de
engenharia de transportes no estado de Mato Grosso, que através dela hoje possui um
importante corredor para escoamento de produtos. Mas outros projetos estdo em andamento,
como no caso da Ferrograo e da Ferrovia de Integracao do Centro-Oeste. Fator que mostra que
o constante avango do estado mato-grossense na dindmica do agronegodcio nacional certamente
ainda fard com que os interesses do capital fagam reajustes e interferéncias em seu territorio,

contribuindo para seu avango logistico e competitivo.
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