Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47

s

5 UNILA

Universidade Federal
da Integracdo
Latino-Americana

INSTITUTO LATINO-AMERICANO DE
ECONOMIA, SOCIEDADE E
POLITICA (ILAESP)

RELAGOES INTERNACIONAIS E
INTEGRAGAO

INTEGRAGAO REGIONAL COMO VIA DE DESENVOLVIMENTO:
A ROTA FERROVIARIA BIOCEANICA PARANAGUA-ANTOFAGASTA

BEATRIZ DE MELO PALACIO

Foz do Iguagu

2024



-
D U INSTITUTO LATINO-AMERICANO DE
D NILA ECONOMIA, SOCIEDADE E POLITICA

s (ILAESP)
Latino-Americana

RELAC}OES INTERNACIONAI§ E

INTEGRACAO

INTEGRAQAQ REGIONAL COMO VIA DE DESENVOLVIMENTO:
A ROTA BIOCEANICA FERROVIARIA PARANAGUA-ANTOFAGASTA

BEATRIZ DE MELO PALACIO

Trabalho de Conclusado de Curso apresentado ao
Instituto Latino-Americano  de Economia,
Sociedade e Politica da Universidade Federal da
Integragdo Latino-Americana, como requisito
parcial a obtencdo do titulo de Bacharel em
Relagdes Internacionais e Integragao.

Orientador: Prof. Dr. Gustavo Oliveira Vieira

Foz do Iguagu
2024

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



BEATRIZ DE MELO PALACIO

INTEGRAGAO REGIONAL COMO VIA DE DESENVOLVIMENTO:
A ROTA BIOCEANICA FERROVIARIA PARANAGUA-ANTOFAGASTA

Trabalho de Conclusédo de Curso apresentado ao
Instituto Latino-Americano  de Economia,
Sociedade e Politica da Universidade Federal da
Integragdo Latino-Americana, como requisito
parcial a obtencdo do titulo de Bacharel em
Relagdes Internacionais e Integragéao.

BANCA EXAMINADORA

Orientador: Prof. Dr. Gustavo Oliveira Vieira
UNILA

Prof. Dr. Gilson Batista de Oliveira
UNILA

Profa. Dra. Karen dos Santos Hondrio
UNILA

Foz do Iguagu, 29 de abril de 2024.

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



AGRADECIMENTOS

A minha familia, em especial aos meus pais, Gilcilene e Geraldo, que
sempre me incentivaram a estudar e me ensinaram desde cedo que a educacao poderia
mudar a minha realidade. Agradeco por todos os esforgos feitos para que eu pudesse
realizar esse sonho, por todas as vezes que acreditaram em mim quando eu pensei ndo
ser capaz e por serem meu porto seguro mesmo a quildmetros de distancia. Ao meu
irmao, Ricardo, por toda a parceria e por ser um dos facilitadores para a realizagdo desse
sonho.

Expresso minha gratiddo ao meu orientador, professor Gustavo, que me
acompanhou durante toda a minha trajetéria académica, seja na sala de aula, na
Empresa Junior, na iniciagcao cientifica ou durante a realizacdo deste trabalho. Agradeco
pela compreensao, gentileza, paciéncia e por ter acreditado nesta pesquisa. Também
estendo meus agradecimentos aos professores da banca, professora Karen e professor
Gilson, por dedicarem seu tempo e conhecimento para avaliar este trabalho.

Aos colegas do DRT que contribuiram com as discussdes deste trabalho
antes mesmo do seu inicio. Aos colegas da DITEFA/NIT-UNILA, com quem compartilhei
bons momentos e aprendi muito durante este ultimo ano.

Agradecgo a todos os encontros proporcionados pela UNILA durante este
periodo. Aos meus amigos latino-americanos, caribenhos e de todas as partes do mundo,
em especial aqueles que foram a minha rede de apoio ao longo desses anos, que
estiveram comigo nos momentos bons e ruins, e com quem compartilhei muitos
momentos especiais: Ana Carolina, Diego, Julia, Vinicius e Socrates.

Por fim, a Universidade Federal da Integracdo Latino-Americana,
agradeco pela educagao latinoamericanista e multicultural, pela oportunidade de vivenciar
as relagdes internacionais e integragdo no meu dia-a-dia, e, sobretudo, por oferecer uma
educacao publica, gratuita e de qualidade.

Obrigracias.

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



Versdo Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



Nos semo a frontera
Mas que cualqué rio
Mas que cualqué puente.

Fabian Severo

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



PALACIO, Beatriz de Melo. Integragéo regional como via de desenvolvimento: a rota
bioceanica ferroviaria Paranagua-Antofagasta. Trabalho de Conclusao de Curso Relagbes
Internacionais e Integracdo — Universidade Federal da Integrac&o Latino-Americana, Foz
do Iguagu, 2024.

RESUMO

A presente pesquisa tem por objetivo analisar o projeto da Rota Bioceanica Ferroviaria
Paranagua-Antofagasta no contexto da integracado regional entre o Brasil e os paises
sul-americanos, destacando seu potencial como impulsionador do desenvolvimento
socioecondmico da regidao e compreendendo o papel da infraestrutura na integracao da
regido, além de seus efeitos no desenvolvimento socioeconémicos. A promogéo da
infraestrutura integrada na América do Sul é fundamental para estimular o
desenvolvimento socioecondmico e fortalecer a presenca do Estado em areas remotas,
posicionando a regiao como um ator relevante no Sistema Internacional. Dessa forma, a
revisdo das politicas de infraestrutura e os investimentos estatais de longo prazo, sédo
fundamentais para maximizar os efeitos no desenvolvimento regional e para superar os
desafios regionais, promovendo uma integragao eficaz.

Palavras-chave: Antofagasta; bioceanica; desenvolvimento; integragao regional,
Paranagua.
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RESUMEN

Esta investigacion pretende analizar el proyecto de la Ruta Ferroviaria Bioceanica
Paranagua-Antofagasta en el contexto de la integracion regional entre Brasil y los paises
sudamericanos, destacando su potencial como motor del desarrollo socioecondmico de la
region y comprendiendo el papel de las infraestructuras en la integracion de la region, asi
como sus efectos en el desarrollo socioecondmico. La promocion de infraestructuras
integradas en América del Sur es fundamental para estimular el desarrollo
socioeconomico y fortalecer la presencia del Estado en zonas remotas, posicionando a la
region como un actor relevante en el sistema internacional. De esta forma, la revisién de
las politicas de infraestructura y la inversidon estatal a largo plazo son fundamentales para
maximizar los efectos sobre el desarrollo regional y superar los desafios regionales,
promoviendo una integracion efectiva.

Palabras clave: Antofagasta; bioceanica; desarrollo; integracion regional; Paranagua.
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ABSTRACT

This research aims to analyze the Paranagua-Antofagasta Bioceanic Railway Route
project in the context of regional integration between Brazil and South American countries,
highlighting its potential as a driver of socio-economic development in the region and
understanding the role of infrastructure in the integration of the region, as well as its effects
on socio-economic development. Promoting integrated infrastructure in South America is
fundamental to stimulating socio-economic development and strengthening the presence
of the state in remote areas, positioning the region as a relevant player in the international
system. In this way, the review of infrastructure policies and long-term state investments
are fundamental to maximizing the effects on regional development and overcoming
regional challenges, promoting effective integration.

Key words: Antofagasta; bioceanic; development; regional integration; Paranagua.
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INTRODUCAO

O fim da Guerra Fria trouxe para o Sistema Internacional o fortalecimento
dos processos de integragdo regional, os quais tiveram um impacto significativo na
politica interna e externa dos paises. A centralizagao dos sistemas politicos e de politicas
macroecondémicas em grande parte das nagdes da América do Sul, juntamente com o
aumento do comércio entre os paises da regido durante os anos 1990, gerou um contexto
favoravel no final dessa década para debater a implementagdo de uma integragcdo mais
eficaz, focalizada na resolugdo de problemas logisticos e de infraestrutura fisica que
afetam a regio.

A América do Sul enfrenta uma situagdo em que a falta de infraestrutura
adequada e servigos verdadeiramente eficientes representam grandes desafios para a
implementacéao eficaz das politicas publicas voltadas para alcangar plenamente as metas
de desenvolvimento social e econbmico, bem como para atender os objetivos de
integracdo. A perspectiva defendida aqui, alinhada a abordagem desenvolvimentista,
argumenta que ndo é apropriado abordar a infraestrutura sob a légica do regionalismo
aberto, que pressupdéem uma menor capacidade e influéncia dos Estados, conferindo um
papel mais proeminente ao mercado e ao setor privado. A habilidade dos governos em
implementar projetos com metas sociais e estratégicas, levando em consideragdo as
disparidades regionais e a formagdo de uma rede produtiva regional € uma condigao
prévia para investimento em infraestrutura. Em especial no caso da infraestrutura, a agcéao
significativa do Estado é essencial para assegurar o investimento, uma vez que se trata
de investimentos estruturantes e de longo prazo, cujos retornos ndo sao imediatos do
ponto de vista lucrativo.

O presente trabalho tem por objetivo analisar o projeto da Rota
Bioceanica Ferroviaria Paranagua-Antofagasta, um projeto do Eixo Bioceanico de
Capricérnio da Iniciativa para Integragdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana
(IIRSA), no contexto do processo de integragao regional entre o Brasil e os paises da
Ameérica do Sul e como esse processo de integracéao fisica pode se estabelecer como um
poderoso indutor para o desenvolvimento socioecondmico na regido e para a projecao
geopolitica da América do Sul no Sistema Internacional.

A pesquisa justifica-se, em carater social e académico, pois ainda sao
limitadas as pesquisas que abordam os efeitos da infraestrutura além daqueles

exclusivamente centrados nos aspectos comerciais e econdmicos. Nesse contexto, é
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crucial analisar a integragao infraestrutural, uma vez que desempenha um papel relevante
na configuragédo atual do Sistema Internacional, além de ser um dos elementos essenciais
em qualquer processo de integragdao. Em nivel regional, a integragao infraestrutural é vital
para alcancar o objetivo de redugdo de assimetrias, visto que na América do Sul é
necessario investimentos em infraestrutura para promover desenvolvimento e estabilidade
na regido. Em termos sistémicos, a integracdo da América do Sul &€ uma meta
fundamental para fortalecer a regido e garantir sua posigdao de destaque dentro do
Sistema Internacional. Nesse sentido, € natural que a integracdo regional envolva o
desenvolvimento de uma infraestrutura conjunta.

Essa pesquisa emprega uma revisdo bibliografica de literatura
especializada e fontes primarias para alcangar seus objetivos. Em termos de metodologia,
adota uma abordagem quali-qualitativa, uma vez que busca compreender e explicar a
interagdo entre infraestrutura, integracao sul-americana e desenvolvimento, mas também
faz o uso de dados para analise de hipoteses. Essa pesquisa também nasce a partir das
discussbes do projeto de pesquisa “Desenvolvimento Regional Transfronteirigo
Brasil-Paraguai: dindmicas, condigdes e possibilidades” do NAPI Trinacional. Em relagao
aos objetivos, € uma pesquisa exploratéria, pois visa compreender o papel da integragao
infraestrutural na América do Sul e analisar seus efeitos sobre o desenvolvimento
socioeconémico na regido.

Dessa forma, a pesquisa esta dividida em trés capitulos. No primeiro
capitulo sdo apresentados diversos conceitos sobre infraestrutura e a abordagem
desenvolvimentista sobre ela, considerando o papel do Estado na sua promogéo, também
analisa-se a conexdo entre a infraestrutura de transporte e o desenvolvimento
socioecondmico, bem como seus impactos na cidadania e nas disparidades regionais,
além de destacarmos a infraestrutura como um elemento crucial para a integragao
regional na América do Sul, analisando o histérico desse processo no subcontinente. O
segundo capitulo aborda a importancia da infraestrutura de transporte para o
desenvolvimento econdmico, destacando a logistica como um componente essencial
nesse sistema e ressaltando o papel do transporte na integracdo regional e global,
também é enfatizado o papel das ferrovias no desenvolvimento econémico e o impacto
dos investimentos em infraestrutura de transporte na economia nacional, assim como os
desafios enfrentados pelo setor ferroviario no Brasil. Por fim, no terceiro capitulo,
exploramos a Rota Bioceanica Paranagua-Antofagasta, destacando sua importancia na

integracdo econdmica da América do Sul e seu potencial na promogdo do
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desenvolvimento socioecondmico regional, apontando a complexidade e os desafios da

implementagéo da rota.
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1 INFRAESTRUTURA E INTEGRAGAO REGIONAL NAS RELAGOES
INTERNACIONAIS

O objetivo deste capitulo é introduzir ideias e pontos de vistas ligados a
infraestrutura, com énfase em seu impacto no desenvolvimento tanto nacional quanto
regional. Serédo discutidos autores com diversas abordagens em relagdo a esse setor,
cujos principais topicos envolvem o papel do Estado e a interconexdo da infraestrutura
com as Relagdes Internacionais, o desenvolvimento socioecondmico e a infraestrutura
como componente da integragéo regional.

Em termos gerais, existem diversas visdes conflitantes sobre o papel da
infraestrutura, mas a abordagem adotada neste estudo tende a se alinhar mais com a
perspectiva desenvolvimentista, que se encaixa em uma abordagem estruturalista e
realista dentro do campo das Relagdes Internacionais. Por essa via, a construcao de
infraestrutura € considerada um componente estratégico crucial para o desenvolvimento
nacional e regional, porém sem se limitar apenas ao aspecto comercial. A importancia do
investimento em infraestrutura estd estreitamente ligada ao desenvolvimento
socioecondémico, atuando como um redutor de assimetrias e promotor de progresso em
regides menos desenvolvidas. Ligando-se, assim, a questdo da integracao regional, cuja
integracdo fisica € um dos principais pontos a serem desenvolvidos para que seja
possivel impulsionar o processo adiante. A construgdo de uma infraestrutura regional, que
leve em consideracao as diferengas e necessidades variadas dos paises vizinhos, além
de promover uma regido unificada, € fundamental para o desenvolvimento conjunto de
toda a regido. Esse processo requer uma lideranga ativa por parte dos Estados e das
instituicbes regionais, que sa&o considerados elementos-chave para garantir o
desenvolvimento e integracao regional.

Sendo assim, o capitulo se encontra dividido da seguinte forma:
primeiramente, sao apresentados diversos conceitos e perspectivas sobre infraestrutura,
considerando o papel do Estado na sua promogao. Em seguida, examina-se a conexao
entre a infraestrutura de transporte e o desenvolvimento socioeconémico, bem como seus
impactos na cidadania e nas disparidades regionais. Por fim, destaca-se a infraestrutura
como um elemento crucial para a integragédo regional na América do Sul, integrando os
aspectos abordados anteriormente e analisando o histérico desse processo no

subcontinente.
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1.1 DEFINICOES DE INFRAESTRUTURA E O PAPEL DO ESTADO NA SUA
PROMOCAO

A concepgao de infraestrutura refere-se ao conjunto de estruturas fisicas
e organizacionais essenciais para o funcionamento de uma sociedade ou empresa,
incluindo os servigos e instalagbes necessarios para o desenvolvimento econdmico. No
contexto desse estudo, foca-se na infraestrutura econdmica, que engloba as atividades de
transportes, comunicagdes e energia, que sustentam a produgéo de insumos essenciais e
garantem a distribuicdo de bens e servigos (Costa, 2011).

De acordo com Padula:

Ao contribuir de forma similar ao progresso tecnolégico, diminuindo custos e
aumentando a produtividade e os recursos disponiveis através de sua eficiéncia,
os investimentos no setor de infraestrutura ndo geram produtos, geram a propria
produtividade — de forma n&o-linear e geralmente incomensuravel (Padula,
2011b, p. 269).

Investimentos adequados em infraestrutura tem impactos positivos e
sociais, além de maior competitividade, geracdo de emprego e renda, “constituindo o
capital social basico sem o qual as demais atividades econémicas ndo podem funcionar”
(Padula, 2011a, p. 202). Na esfera da infraestrutura para a integracdo regional, é
enfatizado o seu papel na formagdo de areas de livre comércio e na conexdo aos
mercados globais, fortalecendo as vantagens comparativas dos paises na divisdo
internacional do trabalho. Nesse sentido, tem como uma de suas funcdes a facilitagdo do
comércio global, voltando as regides “para fora”, se conectando as cadeias de valor
internacionais, regionais ou globais.

Na perspectiva desenvolvimentista a infraestrutura € considerada como
central no progresso social, econdmico e de seguranga de um Estado ou regido. Dessa
forma, o impulso a infraestrutura é primordial para a ideia de Centro de Decisao de Celso
Furtado (1962), que compete a “capacidade de gerir o proprio desenvolvimento
econdmico” (Martins, 2008, p. 14). Isto &€, a competéncia de administrar a produgéo
central e as tecnologias, em especial as praticas nucleadoras do desenvolvimento
econdmico (Oliveira, 2012). Nessa visdao também instrumentaliza-se o conceito de Estado
Logistico de Cervo (2008) na abordagem do papel da infraestrutura no desenvolvimento

das nacdes:
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Logistico € aquele Estado que nao se reduz a prestar servico, como fazia a época
do desenvolvimentismo, nem a assistir passivamente as forgas dos mercados do
poder hegembnico, como se portava a época do neoliberalismo. Logistico porque
recupera o planejamento estratégico do desenvolvimento e exerce a funcdo de
apoio e legitimagdo das iniciativas de outros atores econdmicos e sociais, aos
quais repassa responsabilidade e poder. (Cervo; Bueno, 2011, p.529).

No contexto do planejamento estratégico do desenvolvimento, o aumento
da competitividade nacional depende de investimentos em infraestrutura, especialmente
em logistica de transportes, energia e comunicagdes (Couto, 2013). Segundo Cervo e
Bueno (2011, p. 529) “ao colocar a estratégia a servico do desenvolvimento, promove-se
o Estado Logistico, cuja conduta se diferencia do Estado Neoliberal, especialmente ao
recuperar a autonomia decisoria na esfera politica e ao voltar-se para o reforgo do nucleo
duro da economia nacional”’. Nesse sentido, o Estado Logistico, que concilia o Estado
desenvolvimentista com o Estado normal, concede aos governos o papel de instrumento
logistico para impulsionar o crescimento do setor privado, além de proporcionar as
habilidades necessarias para que os atores econémicos se tornem os impulsionadores do
desenvolvimento. Considerando que a infraestrutura abrange transportes, energia e
comunicagdes, elementos cruciais para o funcionamento de uma economia, pode-se
inferir que a infraestrutura integra o nucleo duro delineado por Cervo (2008), isto é, o
cerne funcional do Estado Logistico.

Desde os anos 70, as correntes ideoldgicas predominantes difundiram a
perspectiva de que as entidades politicas e os Estados Nacionais perderiam importancia
diante da supremacia das questdes econdmicas, impulsionadas por redes que
estabeleceriam uma nova légica territorial. No campo da geografia, essa abordagem se
manifestou na prevaléncia da concepcgao de que as correntes econdmicas ultrapassariam
progressivamente o poder dos Estados e suas fronteiras politico-territoriais estabelecidas.
Assim, promoveu-se uma nova perspectiva territorial, caracterizada por Padula (2011b)
como geoecondmica, substituindo a geopolitica tradicional dos Estados nacionais. Nessa
l6gica, propagava-se que o desenvolvimento de infraestrutura deveria ser orientado para
favorecer os fluxos comerciais, 0 que nos paises periféricos fortalece a concepcao de
corredores de importagao e exportagao, orientado a economia predominantemente para o
exterior. Essa abordagem predominante advoga por um papel reduzido do Estado na
economia, ndo apenas em relacdo a investimentos', mas também na gestdo e
planejamento da infraestrutura regional e das interconexdes logistica, que possuem um

papel estratégico para a integragédo nacional.

"' Cervo e Bueno (2011) compreendem os industriais, agricultores, banqueiros, operarios, comerciantes ¢ consumidores.
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As instituicdes financeiras multilaterais desempenham ou podem
desempenhar um papel fundamental ao assegurar suporte técnico e financeiro para
iniciativas de infraestrutura regionais, especialmente na gestdo de riscos politicos e
regulatérios (Padula, 2011a). Ademais, essas instituicdes intervém em todas as fases do
planejamento financeiro e execugédo da integragédo regional da infraestrutura, apoiando
estudos de viabilidade e pré-investimento. A énfase € inequivocamente colocada nos
mercados e na esfera econbmica, em detrimento das consideracbes sobre
complementaridades energéticas, autonomia e projecao geopolitica da América do Sul no
Sistema Internacional.

Michael Mann (1993), ao examinar a competéncia do Estado na
implementacdo de politicas e estratégias no contexto interno, introduziu o termo
“‘capacidade infraestrutural”’, referindo-se a capacidade do Estado de se inserir na
sociedade e em suas instituicdes para conduzir projetos e politicas, obtendo
consentimento ao invés de recorrer a forga. Mann distinguiu duas formas de poder do
Estado: o despdtico, que se relaciona a autonomia de decisdo do Estado
independentemente da negociagdo institucionalizada com a sociedade civil, e o
infraestrutural, que capacita o Estado a adentrar e coordenar a sociedade civil por meio
da implementacdo logistica de suas decisdes politicas (Padula, 2011b, p. 223). Desse
modo, tratando-se de um projeto de integragéo regional, a capacidade infraestrutural de
cada Estado € essencial para estimular projetos de desenvolvimento conjunto que
atendam aos objetivos estratégicos da regido.

A abordagem do regionalismo aberto, por exemplo, restringe as
oportunidades para construir a densidade da malha de transporte, limitando-a a projetos
que conectam areas de produgcdo de commodities aos portos. Projetos significativos para
a integracao da infraestrutura regional ndo devem ser simplesmente avaliados em termos
de custos, atracdo de investimentos ou interesses privados. Sua promog¢ao deve ocorrer
com base em consideragdes estratégicas e socioecondmicas, assim como em sua
capacidade de gerar beneficios diversos e sinergias. Dessa forma, apenas os Estados e
as instituicdes publicas regionais podem assegurar uma abordagem desenvolvimentista e
estratégica na produgao e planejamento de infraestrutura, sem se restringir estritamente
aos interesses dos mercados e investidores externos. Portanto, a perspectiva
desenvolvimentista acerca da fungdo do Estado na promogao a infraestrutura esta de
acordo com a definicdo de Cervo e Bueno em relagdo ao Estado Logistico, do qual tem

como pré-requisitos:
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[...] @) a sociedade encontra-se em nivel avangado de organizagdo, com suas
federacdes de classe articulando industriais, agricultores, banqueiros, operarios,
comerciantes e consumidores, condigdo que facilita a fungdo de coordenagéo
superior do Estado guiado pelo interesse nacional, soma dos interesses setoriais;
b) a estabilidade politca e econbémica, que sugere associar a légica da
governabilidade interna com a Iégica da governanga global;

¢) o nivel avangado dos agentes econdmicos e sociais em termos de organizag¢ao
empresarial e competitividade sistémica.

Como tudo isso depende do interno e do externo, o Estado entra com o peso do
nacional sobre a politica exterior e torna-se agente da governanga global (Cervo;
Bueno, 2011, p. 529-530).

Assim sendo, a visdo desenvolvimentista compreende que a fungao do
Estado em relacdo a infraestrutura € gerenciar o seu planejamento estratégico, estando
presente em todas as etapas de sua execucdo, comandando e possibilitando a
coordenagdo com os demais agentes econdmicos, além de poder viabilizar fontes de

financiamento.

1.2 AINFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE E O DESENVOLVIMENTO
SOCIOECONOMICO

Existe uma ligacdo direta entre a disponibilidade de infraestrutura e o
desenvolvimento socioecondémico. Inicialmente, & fundamental considerar os amplos
impactos multiplicadores que a infraestrutura exerce sobre toda a economia, promovendo
avangos em diversos setores produtivos e sociais. No contexto da agricultura, por
exemplo, investimentos em melhorias fiscais proporcionam maior acesso a energia e
transporte, elementos essenciais para impulsionar a produtividade e facilitar a distribuicao
de produtos no mercado. Para a industria, a infraestrutura relacionada a energia,
transporte e comunicagdes € fundamental, representando um dos alicerces essenciais
para sua existéncia e operagao. Além disso, a capacidade de inovagao tecnologica de
nacdes e empresas esta intrinsecamente ligada a presencga de infraestrutura, que viabiliza
a adequada utilizagdo dos recursos humanos, naturais e financeiros necessarios ao
processo. No decorrer da histéria, o desenvolvimento das sociedades ocorreu
principalmente por meio de avangos através da utilizacdo de energia, transporte,
comunicagoes, producao de alimentos e saude. Nao ha duvidas que o bem-estar de uma
populagcdo esta diretamente ligado ao acesso a esses recursos, uma vez que iSsO
possibilita 0 acesso a alimentos, cuidados de saude, educacgao, lazer e seguranga. Para o

comércio, tanto interno quanto entre estados, é crucial contar com uma infraestrutura
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adequada de ferrovias, hidrovias, rodovias, portos e aeroportos, além de um sistema de
comunicagoes eficiente - todos dependentes da energia tanto para sua constru¢ado quanto

para o seu funcionamento. De acordo com Padula:

[...] um adequado sistema de infraestrutura é fundamental para que uma economia opere
de forma eficiente, potencializando sinergias sociais e liberando recursos (capital e
energia, por exemplo) para serem empregados em outros setores e objetivos
estratégicos, em favor do bem coletivo e em funcéo especificamente da expansao do
sistema econdmico. Ao contribuir de forma similar ao progresso tecnoldgico, diminuindo
custos e aumentando a produtividade e os recursos disponiveis através de sua
eficiéncia, os investimentos no setor de infraestrutura ndo geram produtos, geram a
préopria produtividade — de forma nao-linear e geralmente incomensuravel (Padula,
2011b, p. 269-270).

A disponibilidade de infraestrutura de transporte desempenha um papel
crucial no funcionamento de uma economia. Os impactos sociais resultantes sao
significativos, especialmente em areas periféricas e distantes dos grandes centros
urbanos. E incontestavel que o acesso aos meios de transporte é fundamental para a
promoc¢ao da cidadania, pois possibilita o acesso ao trabalho, escola, hospitais, cartérios
e locais de votagao. Frequentemente, a auséncia de vias adequadas limita a presenca do
Estado em algumas comunidades, dando margem a praticas como o trabalho escravo e o
coronelismo.

Portanto, integrar regides remotas, tanto em nivel nacional quanto
regional, & essencial para reduzir desigualdades e disparidades. Na América do Sul, por
exemplo, a disparidade das condi¢cdes das rodovias que servem 6nibus e caminhdes € um
obstaculo para uma integragdo mais profunda. Superar essa barreira requer um grande
investimento na manutencado e expansio da rede rodoviaria. Apenas 10% das estradas
da regido sado pavimentadas, com indices variados em paises especificos, como o
Paraguai com 50%, Bolivia com 7% e Brasil com 5%. Enquanto o MERCOSUL, incluindo
o Chile, possui mais de 2 milhdes de quildbmetros de rodovias, com aproximadamente 9%
pavimentadas, os paises da Comunidade Andida (CAN) possuem 350 mil quildmetros,
sendo 6% pavimentadas (Paz, 2011).

Além de desempenharem um papel crucial no desenvolvimento conjunto e
equitativo, os transportes sado essenciais para a instalacdo de industrias, especialmente
as privadas. Uma infraestrutura de transporte inadequada pode representar um custo
significativo, especialmente em paises em desenvolvimento. As industrias dependem de
uma rede de transporte eficiente para a sua instalagao, producao e distribui¢cdo, razao

pela qual muitas delas se concentram nos grandes centros urbanos. Cabe ao Estado
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promover a infraestrutura necessaria para a criacido de condi¢des favoraveis ao aumento
do valor gerado em termos de renda e riqueza das regides, a fim de estimular a geragéo
de empregos e impulsionar o mercado interno em areas distantes dos grandes centros
urbanos, requerendo uma variedade de investimentos estratégicos em politicas publicas.
Assim, fica evidente o potencial da infraestrutura de transporte para o
desenvolvimento socioecondémico, influenciando diretamente a produtividade de um pais e
contribuindo para a redugao das disparidades regionais. Para alcancar esse objetivo, é
importante um planejamento estratégico de investimentos em infraestrutura, buscando
aproveitar as complementaridades e promover a formagao de cadeias produtivas. Esses
investimentos ndo sdo motivados apenas pelo altruismo, mas também por um calculo
estratégico sobre o investimento nacional. Essa abordagem visa criar um ambiente mais
estavel e desenvolvido, reduzir a pobreza e a violéncia, mitigar os vazios demograficos,
aumentar a produtividade e o mercado interno, além de consolidar a presencga do Estado
e promover a cidadania, qualificando a insercdo internacional de produtos nacionais nas

cadeias de valor global.

1.3 A INFRAESTRUTURA COMO COMPONENTE DA INTEGRACAO REGIONAL

A infraestrutura € um dos pilares fundamentais no processo de integragcao
regional. Lima (2007) destaca a relevancia da integragéao fisica regional com um vinculo
duradouro, resistente a mudangas governamentais. Em meio a possivel transicéo para a
multipolaridade no Sistema Internacional, a integragao regional oferece aos paises a
oportunidade de dar vazdo as condi¢des de desenvolvimento, promovendo solugbes
basicas para o desenvolvimento econémico e social. A infraestrutura desempenha um
papel crucial nesse cenario, impulsionando ganhos comerciais, competitividade e
produtividade por meio do desenvolvimento de cadeias de produgao regionais. Além
disso, € essencial para o desenvolvimento social e econémico, reduzindo disparidades
regionais e promovendo seguranga por meio de planejamento estratégico conjunto.

O avango dos processos integrativos (tecnoldgicos e comerciais)
transformou os mercados no principal mecanismo para determinar os assuntos internos e
externos de um pais. Em uma economia global integrada, caracterizada pelo livre
comércio, atividades internacionais de multinacionais e fluxo de investimentos, tanto
paises ricos quanto pobres podem se beneficiar (Gilpin, 2004). Segundo o autor, essa

convergéncia global entre Estados poderia, em teoria, resultar em vantagens para todas
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as partes envolvidas. No entanto, ele também destaca os aspectos negativos da
globalizagdo econémica, como o aumento das disparidades dentro e entre nacgdes.
Portanto, percebe-se que os efeitos da globalizagdo nesse contexto podem nao ser
imediatamente claros e podem n&o promover um entendimento simples de uma economia

globalizada que seja justa para todos.

A Globalizagao traz as seguintes e principais consequéncias: restringe quadro de opg¢des
possiveis a atuagdo do Estado na politica externa e doméstica; permite ao Estado
hegemonico ter maior autonomia que os Estados periféricos; permite que um estado
tenha maior autonomia em certas areas, do que os outros. Sendo assim, a Globalizagdo
conduz os Estados periféricos a perda da autonomia, enquanto outros, os mais
poderosos, ganham maior autonomia. Estando a autonomia comprometida pela
Globalizagao, a natureza e o papel do Estado certamente ndo se manterdo incélumes.
(Santos, 2000, p. 239).

Esse fenbmeno impde restricdes ao exercicio da soberania dos Estados
e, portanto, muitos paises em desenvolvimento tém buscado maneiras alternativas de
lidar com os impactos negativos da globalizagdo, especialmente no contexto de suas
economias. Nesse processo, as relagdes entre Estados geralmente envolvem assimetrias
de poder, como destacado por Tavares e Fiori (1997, p.88): “No caso da globalizagéo, o
que em geral se vé ocultado pela sua ideologia econdmica sao as relagdes assimétricas
de poder e dominagédo que estdo na sua origem e que explicam a sua expansao e a sua
originalidade financeira [...]".

Nesse contexto, uma solugdo para essa condicao de submissdo a
influéncia de paises mais industrializados, onde a capacidade dos paises de influenciar os
menos desenvolvidos € praticamente inevitavel e resulta em uma independéncia
involuntaria do processo global como um todo, seria a cooperagdo por meio da
regionalizagdo entre os paises menos industrializados, com a criagdo de blocos e
organizagbes de cooperagao regional, gerando um contrapeso mais significativo em

relagcdo aos paises considerados mais fortes.

Os desafios da competicao pds-nacional, aos quais estao expostos os Estados nacionais
para fazerem parte do mercado global, sdo amenizados ou pelo menos tendem a ser
ajustados na medida em que os mesmos se integram uns aos outros para negociarem
como partes de um bloco, de uma organizagdo regional que se expressa em nome de
todos os seus membros. (Vieira, 2012, p.174)

Na integracdo sul-americana, a infraestrutura é vital para o progresso e
consolidagdo do processo. As redes logisticas e areas de integracédo refletem uma

economia historicamente baseada na exportagédo agricola, com infraestrutura focada nos
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portos e pouca conexdo entre as economias nacionais (Paz, 2011). A geografia da
América do Sul, com sua natureza bioceéanica, levou ao desenvolvimento das regides
costeiras, mas nado necessariamente a vantagens geopoliticas. Nas costas atlanticas, os
rios conectam o litoral ao interior, enquanto nas costas do Pacifico, a dominagao resultou
em uma regido andina isolada. Costa (2011) destaca a dualidade geopolitica da América

do Sul, mas ressalta a atragdo natural para a cooperagao na regiao.

1.3.1 A América do Sul e a Integracao Regional

No século XIX, o transporte ferroviario, além da tragcdo animal, prevaleceu
na América do Sul, consolidando-se como o meio de transporte central para o comércio e
a integracdo. A partir dos anos 50, influenciados por pressdes politicas da industria
automobilistica e uma maior competicdo devido a modernizagao, as redes logisticas nos
mercados nacionais passaram a se concentrar no transporte rodoviario. Essa énfase
resultou em custos de transporte mais elevados e impactos ambientais negativos (Paz,
2011.)

Ao longo do século XX, a regido testemunhou esforgos significativos em
investimentos infraestruturais, impulsionados pela onda desenvolvimentista, que
objetivava a superacdo de desafios estruturais nos setores de transportes, energia e
comunicagodes. Entretanto, essa orientagao retrocedeu na década de 1990, embora tenha
havido um aumento nos investimentos privados em infraestrutura através de
privatizacdes, isso nao foi o suficiente para compensar a reducdo nos investimentos
publicos, tanto em termos de quantidade quanto em qualidade.

E relevante considerar a integragdo infraestrutural como um elemento
fundamental para otimizar a riqueza dos recursos naturais da América do Sul. Segundo
Costa (2011), a regido sul-americana é uma das mais ricas do mundo, ndo apenas em
termos de recursos alimentares, mas também em capacidade para gerar energia e outros
recursos essenciais para impulsionar um processo de desenvolvimento industrial. Em
especial no que relaciona-se a potencialidade hidrografica da regido, ha a oportunidade
de promover uma integragdo energética e de transporte por meio dos extensos rios
sul-americanos. Nao existe outra regido do mundo com condicdes fisicas e ambientais tao
vantajosas para integrar trés grandes bacias hidrograficas como a regiao sul-americana.

Além disso, a regido se sobressai na extragdo mineral, a qual deve
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expandir-se além das exportacdes, direcionando-se para a fabricacdo de mercadorias
com maior valor agregado dentro da prépria América do Sul. No mesmo principio se
aplica a extracdo de petréleo e gas. A conjuntura energética fundamental para a
integracao gasifera na América do Sul estado presentes, com reservas de gas adequadas
e atribuidas de forma a incentivar a integragdo, juntamente com expectativas e potencial
de crescimento tanto na demanda quanto na producgao (Paz; Nunes, 2011).

Sendo assim, no que diz respeito a integracao infraestrutural na América
do Sul, é crucial incentivar acbes que explorem as complementaridades entre paises
vizinhos, ja que os destinos das exportagbes variam, assim como os ciclos econémicos
demandam novos formatos. A adogdo de uma estratégia de planejamento conjunto para a
infraestrutura pode impulsionar a formacao de cadeias produtivas regionais e a geragao
de energia integrada no subcontinente. Costa (2011) sugere a alocagao de pelo menos
6% do PIB da regiao para investimentos em infraestrutura nos préximos trinta anos, sendo
que obras de infraestrutura como ferrovias, postos de fronteiras, portos, rodovias, entre
outros, sao fundamentais para essa integracao regional.

Particularmente no que se refere a reducado das disparidades presentes
na regiao, a integracao infraestrutural desempenha um papel-chave no desenvolvimento
de areas mais remotas e distantes dos principais centros urbanos. A mitigacdo das
desigualdades sociais e econémicas é crucial para garantir a estabilidade interna em um
pais ou regido. Ademais, apenas a integragdao fisica do continente sul-americano
possibilita que se aproveite plenamente sua posicdo estratégica. Semelhante a América
do Norte, a América do Sul esta distante do Heartland, tornando-se um espaco propicio a
integracdo por sua propria exclusao (Costa, 2011). Nossa regido dispde de vantagens
estratégicas e geopoliticas mal aproveitadas, como sua condi¢c&o bioceanica e um interior
relativamente bem protegido, que podem ser potencializadas por meio da integracao
infraestrutural, garantindo uma posigao destacada dentro do Sistema Internacional.

A construcao da infraestrutura de integracao fisica e regional apesar de
ser uma oportunidade, também significa um desafio na construgcdo de uma via mais
eficiente, possibilitando a formacao de um espaco sul-americano de fomento a autonomia
e projecao politico regional, estimulando o desenvolvimento e ocupacédo dos espacos

regionais (Padula, 2011a).
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1.3.1.1 IIRSA: Infraestrutura de Integracéo Fisica

Lancada em 2000, a Iniciativa para a Integragcdo de Infraestrutura
Regional Sul-Americana (lIRSA), inicialmente proposta pelo Brasil, buscou atrair
investimento externo, influenciada por instituigdes financeiras multilaterais. Os projetos de
infraestrutura foram estabelecidos sob a légica do regionalismo aberto, onde “a integragéo
regional seria um processo de liberalizagcdo comercial intrarregional que trabalharia
fundamentalmente como alicerce e estagio do processo de liberalizagdo comercial”
(Padula, 2011a, p.146), direcionando os fluxos comerciais para fora da regidao. O Comité
de Coordenacao Tecnica da IIRSA contava com a participacdo do Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID), da Corporagdo Andina de Fomento (CAF) e do Fundo
Financeiro para Desenvolvimento da Bacia do Prata (FONPLATA) tradicionalmente
influenciados por organizagdes como o Banco Mundial e pelos interesses de investidores
externos. De acordo com Padula (2011), os fundamentos orientadores da IIRSA séo o
regionalismo aberto e a coordenagdao publico-privada, aliados a principios de
sustentabilidade econémica, social, ambiental e politico-institucional, aumento do valor
agregado do produto, tecnologias da informacéo, convergéncia normativa e a formagao

de Eixos de Integragdo e Desenvolvimento? (EID) (Padula, 2011a).

Figura 1 — Mapa Eixos de Integrag¢ao e Desenvolvimento da IIRSA

2 De acordo com a IIRSA (www.iirsa.org): “Los Ejes de Integracion y Desarrollo son franjas multinacionales
de territorio en donde se concentran espacios naturales, asentamientos humanos, zonas productivas y flujos
de comercio actuales, sobre las que las inversiones en infraestructura ayudaran a crear nuevas
oportunidades de desarrollo sostenible para sus habitantes.”
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EIXO DO ESCUDD
DAS GLIANAS

EIXC ANDING

El%0 PERU-BRASIL-BOLIVIA A EIXO DO AMAZONAS

EIXO DA HIDROWIA
PARANA

EIXO INTEROCEANICO
PARAGLIAI- CENTRAL

EIXO DE CAPRICORMIO EIXOMERCOSUL-CHILE

EIXO ANDING
DO SUL EIXO DO SUL

Fonte: IIRSA, 2010.

Os EID representam areas multinacionais que abrangem tanto espacgos
naturais quanto assentamentos humanos, zonas produtivas e fluxos comerciais (IIRSA,
2010), conforme apresentado na Figura 1. A concepg¢ao dos EID facilitou a identificagédo e
obtencao de consenso em relagao aos projetos de integracao infraestrutural, inseridos em
um processo de planejamento territorial indicativo. Esta abordagem se configura como
uma visdo ampla da infraestrutura, buscando articular de forma direta com projetos e
territorios. O objetivo é impulsionar a eficiéncia dos investimentos e promover o
desenvolvimento de cadeias logisticas integradas, contribuindo para a melhoria da
qualidade de vida da populagdo. Conforme indicado pela Carteira de Projetos da IIRSA de
2010, os EID visam n&o apenas criar corredores facilitadores do comércio, mas também
atuar como impulsionadores de um desenvolvimento socioeconbémico abrangente,
envolvendo areas como transporte, energia, comunicagdes, redes produtivas, meio
ambiente, capital humano, capacidades institucionais, defensivas e tecnoldgicas (IIRSA,
2010).

No entanto, ha criticas consideraveis a formacao dos EID. Primariamente,
apesar de seu potencial significativo para a integragdo estratégica e redugdo das
disparidades regionais, esses espagos tendem a favorecer mais a légica dos corredores
de exportagcdo e projetos atrativos para investidores, em detrimento de objetivos

estratégicos e sistémicos. Além disso, em grande medida, eles acentuam desigualdades e
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0 padrdo de regionalismo voltado para o exterior, dado que a maioria dos eixos é
estruturada no sentido Leste-Oeste, ao invés de Norte-Sul, e ha uma lacuna significativa
nas regides amazodnica e nordeste brasileiro. Notavelmente, ndo levam em consideragao
os fatores socioecondmicos que separam esses espacos, focando apenas nas barreiras
fisicas (Couto, 2013).

O periodo de 2005 a 2015 marcou um intenso avango na iniciativa,
testemunhando um crescimento de quase 100% no numero de projetos. De acordo com
Hondrio (2013, p. 34) “a infraestrutura € apontada como o elemento impulsionador de
qualquer mecanismo ou iniciativa de integragdo regional, sendo condigdo premissa para
as outras iniciativas de cunho politico, social ou econdmico que surjam na regido”. No
entanto, apesar do discurso neodesenvolvimentista e da integragao soberana associada a
ele, houve pouca ou nenhuma mudancga substancial nos objetivos das obras da IIRSA.
Estes continuaram a seguir padrées de exportacdo de commodities minerais,
agroalimentares e energéticas, resultando em uma crescente dependéncia problematica
das economias regionais nao apenas em relacdo aos paises no Norte global, mas
especialmente em relagdo a China, que vem se destacando na ampliagdo da inclusao de
atores extrarregionais na governancga da iniciativa.

Apesar das diversas falhas dentro da iniciativa, a consolidagdo e
implementagdo de uma agenda regional de infraestrutura, acordada entre as doze nagdes
sul-americanas, representou um avango inédito, mesmo diante de mudangas de
governos, configurando-se como a base institucional para o fortalecimento da integracao
fisica. Como estratégia geopolitica de integragao fisica, social e produtiva na América do
Sul, beneficia principalmente o Brasil, que faz fronteira com 10 dos 12 paises membros da
UNASUL e é o maior produtor e exportador regional de manufaturas e produtos primarios.
A América do Sul representa um mercado com cerca de 400 milhdes de habitantes e uma
taxa de urbanizagdo superior a 80% (United Nations, 2012), tornando-se um destino
historico para as exportagdes brasileiras de manufaturados. Em contrapartida, a crescente
importancia da Asia como mercado para produtos primarios brasileiros destaca a
necessidade estratégica de articular a rede logistica nacional com portos no Oceano

Pacifico.
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2 TRANSPORTE E LOGISTICA NO DESENVOLVIMENTO

A concepgao de desenvolvimento evoca a ideia de desdobramento,
desembarago de obstaculos e superagao de impedimentos que limitam a realizagdo da
capacidade humana. De acordo com Oliveira (2017, p. 40) “o desenvolvimento deve ser
encarado como um processo complexo de mudancas e transformacdes de ordem
econdmica, politica e, principalmente, humana e social.”

A América Latina, como um todo, necessita de melhorias em suas cadeias
produtivas e logisticas. Uma infraestrutura de transporte deficiente limita o potencial de
crescimento econdmico, especialmente devido a sua dependéncia na exportacdo de
matérias-primas, cujos produtos sédo particularmente sensiveis aos custos de frete. Nesse
contexto, o transporte ferroviario de cargas emerge como um fator crucial para
impulsionar o crescimento e o desenvolvimento econdémico.

Nesse contexto, o transporte ferroviario de cargas emerge como um fator
crucial para impulsionar o crescimento e desenvolvimento econdmico. Assim, o presente
capitulo tem por objetivo avaliar o desenvolvimento da logistica e infraestrutura de
transporte sob a o6tica econdmica, em especial o modal ferroviario. Dessa forma, o
capitulo se encontra estruturado da seguinte forma: primeiramente, é destacado a
importancia da infraestrutura de transporte para a eficacia econémica de uma regiao,
ressaltando sua influéncia no aumento do comércio e no desenvolvimento, além da
relacdo entre a infraestrutura de transporte e o desempenho logistico, enfatizando a
necessidade de entender as transagdes comerciais para identificar melhorias necessarias.
Em seguida, é destacado o papel fundamental das ferrovias na facilitagdo do comércio e
na integracao regional, analisando como a evolugado tecnoldgica e os processos de
globalizacao redefiniram as vantagens competitivas e a logistica de transporte, além de
discutirmos o impacto dos investimentos em infraestrutura ferroviaria, enfatizando a
necessidade de planejamento de longo prazo e a resolugdo de desafios fisicos,

financeiros e institucionais para modernizar e expandir a rede ferroviaria brasileira.

2.1 LOGISTICA E INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

A infraestrutura de transportes de uma regido desempenha um papel
crucial em sua eficacia, pois é essencial para facilitar as transacdes econdmicas entre

diferentes locais geograficos. Segundo Samii (1997), isso reflete o nivel de atividade
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econdmica de uma regidao, com regides mais desenvolvidas geralmente possuindo uma
infraestrutura de transporte mais eficiente. Estudos do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (Moreira et al., 2008) indicam que as deficiéncias na infraestrutura dos
paises em desenvolvimento, especialmente na América Latina e Caribe, dificultam o
aumento do comércio entre esses paises. Além disso, de acordo com o The World Bank
(2007; 2010), a infraestrutura € a principal limitacdo para o desempenho logistico
adequado desses paises.

Para identificar as melhorias necessarias na infraestrutura de uma regiao,
€ crucial entender as transagdes comerciais que ocorrem nas redes de transporte, ou
seja, conhecer a origem, destino, volume, natureza e proposito dos movimentos. Esse é
um dos aspectos do planejamento de transporte, que deve levar em consideragao outros
fatores importantes em um novo contexto, onde a competicdo entre regides € mais
intensa e novas demandas sao impostas.

O aumento substancial dos fluxos, impulsionado pela abertura dos
mercados mundiais, demanda uma expansdo e aprimoramento da infraestrutura
disponivel para facilitar as transagdes comerciais. No entanto, as mudancgas associadas a
esses fluxos nao se limitam a aspectos quantitativos. Alteragdes estruturais e
operacionais também tém sido observadas. Segundo Rodrigue et al. (2009), “a questao
fundamental ndo mais reside na natureza, origem e destinos dos movimentos de cargas,
mas em como estas cargas estdo se movimentando”. Os novos métodos de producgao
evoluem simultaneamente com os novos métodos de distribuicdo, tornando dificil a
separacao das fungdes de producéo, distribuicdo e consumo.

A logistica engloba todas as operagbes ligadas ao planejamento,
supervisao e realizacdo de tarefas como transporte e distribuicdo de mercadorias e
mateérias-primas, gerenciamento e estocagem de inventarios e processamento de pedidos
(Ferreira Jr.; Teixeira, 2006). Ela desempenha um papel crucial na economia das nagoes,
tanto em transacdes domésticas, realizadas entre cidades e estados, quanto nas relacdes
internacionais. Dentro das atividades de logistica, o transporte, que implica na
transferéncia de matérias-primas e produtos acabados entre diferentes areas, emerge
como a atividade mais importante e mais cara, responsavel por aproximadamente dois
tercos dos custos logisticos.

O transporte facilita a integragdo entre distintas regides, movimentando
bens produzidos em diversas localidades, para serem consumidos e distribuidos em

outras areas. Com a globalizagdo dos mercados, mudangas na estrutura produtiva tém
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ocasionado transformagdes substanciais na organizagdo dos servigos de transporte em
nivel nacional. Avangos tecnoldgicos e institucionais também tém impactado o setor de
transportes e a percepg¢ao das empresas sobre essa atividade. Nesse contexto, a logistica
de transporte desempenha um papel crucial ao garantir o transporte eficiente de
mercadorias desde a sua origem até o seu destino, a um custo acessivel, dentro dos
prazos estabelecidos e assegurando a integridade da carga transportada (Ferreira Jr.;
Teixeira, 2006). Como enfatizado por Villa (2003), uma logistica de transporte eficaz se
caracteriza por custos reduzidos, transporte de qualidade e menor tempo de entrega,
desde o ponto de origem até o local de destino.

A logistica de transporte que atende aos critérios mencionados acima
oferece vantagens comparativas locacionais, ndo apenas para empresas, mas também
para toda a nagao, impulsionando o desenvolvimento econdmico ao reduzir os custos de
transacgao entre os diversos agentes econémicos. Com a globalizagdo dos mercados, que
os tornam cada vez mais competitivos, as vantagens comparativas das empresas sao
determinadas pela qualidade dos insumos e produtos, pelo prazo de entrega, pelas
inovacoes e precos, dependendo essencialmente de um eficiente servigco de logistica de
transporte (Castro, 1995). Santana Neto (2005) argumenta que “uma infraestrutura
adequada de transportes potencializa ganhos de eficiéncia para o sistema produtivo,
aumentando a remuneragao dos fatores e, em consequéncia, estimulando o investimento
e 0 emprego”, gerando, externalidades e efeitos multiplicadores na economia (efeito
crowding in).

A movimentacdo de mercadorias pode ocorrer por meio de diferentes
modais: rodoviario, ferroviario, aeroviario e hidroviario (fluvial e maritimo). Para garantir a
competitividade das empresas que dependem de transporte, as movimentagdes de
mercadorias devem ocorrer com 0 menor custo possivel, o que s6 € viavel por meio de
um sistema integrado de transporte. Em outras palavras, ao longo do trajeto, diferentes
modais sao utilizados, com critérios de selegdo baseados em menor custo, menor tempo

e/ou maior seguranca para cada tipo de mercadoria.

2.1.1 Intermodalidade e Multimodalidade

Como destacado por Nazario (2003), “a utilizagdo de mais de um modal

representa agregar as vantagens de cada modal, que podem ser caracterizadas tanto
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pelo servigo, quanto pelo custo, bem como por questdes de seguranga”. Cada modal
representa custos e caracteristicas que o tornam mais adequado para diferentes tipos de
mercadorias, localidades ou distancias a serem percorridas pela carga, como pode ser

verificado abaixo:

Figura 2 — Comparacgao das Caracteristicas de Servigos entre Modalidades de Transporte

Fonte: Nazario, 2000.

O transporte ferroviario, em comparagiao com o modal rodoviario, oferece
custos mais baixos para o transporte de longas distancias e grandes volumes de
mercadorias. Por outro lado, o modal rodoviario, além de ser mais rapido que o ferroviario,
€ mais amplamente disponivel, ja que tem a capacidade de atender qualquer
origem-destino. Quando combinados, os dois modais resultam em um custo maior para o
cliente, porém, com um tempo de viagem reduzido, o que representa uma melhoria na
relagédo precgo/servigo, como observado por Nazario (2000).

Com base nas definicbes de Skroder (2019), tanto a intermodalidade
quanto a multimodalidade logistica sdo caracterizadas pelo transporte realizado através
de mais de um modal de transporte, seja para o mercado nacional ou internacional. A
distincdo entre os dois esta no fato de que o transporte multimodal utiliza um uUnico
contrato de negociagdo e comercializagdao, sendo a carga de responsabilidade de um
unico operador ou instituicdo chamado Operador de Transporte Multimodal (OTM), desde
o ponto de origem até o destino final, independentemente de quantos modais esse
processo envolva. Por outro lado, apesar do transporte intermodal também utilizar varios
modais de transporte do ponto de origem até o destino final, cada modal envolve um

contrato separado, e a carga é de responsabilidade de um operador especifico apenas
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enquanto esta em sua posse, ou seja, ha um contrato individual para cada modal de
transporte.

A intermodalidade e a multimodalidade tem o propdsito de oferecer “um
servigco porta-a-porta com uma série de operagdes de transbordo realizadas de forma
eficiente e mediante baixos custos” (Nazario, 2000). Portanto, elas oferecem aos usuarios
do transporte a oportunidade de combinar as melhores caracteristicas de cada
modalidade ao longo da distancia percorrida por uma determinada mercadoria, podendo
ser realizada tanto dentro de um pais quanto entre paises.

A figura do contéiner ganhou destaque na logistica de mercadorias, o que
desencadeou adaptacdes nas infraestruturas de diversos modais, desde navios até
caminhdes, junto a isso a intermodalidade e a multimodalidade emergiram como uma
atividade essencial no transporte de cargas. Isso se deve ao fato de que uma ampla
variedade de mercadorias pode ser transportada em contéineres utilizados diferentes
modais, de maneira agil e sem a necessidade de manipulagéo ou fracionamento individual
de mercadorias. A partir desse ponto, o transporte de carga torna-se mais agil, eficiente e
seguro, com a garantia da integridade da carga. Além disso, o custo do transporte é
reduzido, uma vez que a quantidade de mercadorias transportadas de uma sé vez
aumenta - sendo entdo denominada carga unitizada -, e ha uma diminui¢do do numero de
pessoas envolvidas nas operagdes de transporte entre os diferentes modais, bem como
nos processos de transbordo, facilitando assim a movimentagao (Santana Neto, 2005).

No entanto, para a viabilizagdo do transporte intermodal e multimodal de
contéineres, e impulsionar ainda mais o crescimento dessa atividade, principalmente em
resposta ao aumento de fluxo de cargas resultante da abertura dos mercados mundiais, é
necessario adaptar a infraestrutura existentes nos paises as novas demandas e
frequéncias dos diferentes modais de transporte, especialmente no que diz respeito ao
modal ferroviario e aos complexos portuarios. Isso visa reduzir os diversos custos de
transportes existentes e aumentar a velocidade das operagdes, garantindo assim uma

competitividade crescente nas transagdes comerciais.

2.2 MODAL FERROVIARIO

Quando se debate sobre os elementos cruciais para o progresso de

nacdes e regides, € imprescindivel considerar a relevancia de um sistema de transporte
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eficaz. O uso eficiente do modal ferroviario, devido as suas caracteristicas que
proporcionam alta eficiéncia, tornou-se um agente catalisador de mudangas econdémicas,
desempenhando um papel estratégico significativo na estrutura de transporte.

As primeiras linhas férreas na Europa desempenharam um papel
fundamental na comercializagdo de manufaturados nos mercados consumidores do
continente e na circulacido de matérias-primas de paises exportadores de commodities.
Mais tarde, paises com desenvolvimento industrial tardio, como Estados Unidos e
Canada, bem como economias exportadoras como Africa do Sul, Argentina e Brasil,
utilizaram os corredores ferroviarios como uma estratégia para impulsionar o crescimento
econdmico.

Com o tempo, a interacéo entre os processos de globalizagdo econdmica,
abertura comercial (com a inclusdo de economias emergentes como india e China) e
avangos tecnoldgicos que resultaram em significativas redugdes nos custos de
comunicagdo e transporte, redesenhou-se as vantagens comparativas e competitivas,
prejudicando regides com altos custos logisticos. Portanto, diante de uma maior
integracao internacional, apenas as economias com estruturas de transporte eficientes
conseguem competir globalmente.

Em seu trabalho sobre os estagios do desenvolvimento econémico, Walt
Rostow (1952) atribuiu as ferrovias um papel fundamental na transformagdo econdémica
experimentada pelo ocidente desde meados do século XIX. A Revolugdo Industrial
desencadeou mudancas estruturais profundas que exigiram, mais do que nunca na
histéria, a capacidade de transportar grandes volumes de passageiros e cargas. Essas
mudangas na estrutura econdmica impulsionaram o desenvolvimento do transporte
ferroviario em varias nag¢des, mantendo-se como o principal meio de transporte terrestre
até os anos 1930.

A tecnologia ferroviaria possibilitou uma redu¢cdo sem precedentes nos
custos de transporte em todo o mundo, gragas a diminuicdo de tempo de viagem, ao
aumento da segurancga e a confiabilidade no transporte de mercadorias e pessoas. Como
resultado, houve um impacto significativo no ritmo de desenvolvimento econémico, nao
apenas pela redugao dos custos de produg¢ao, mas também devido ao efeito multiplicador
% em outras indUstrias associadas, como servigos, exploracao mineral, manufatura e setor
publico.

Fogel (1964) calcula que, sem a infraestrutura ferroviaria, o PIB dos

3 Efeitos indiretos de uma atividade produtiva com impacto em outros setores da economia.
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Estados Unidos seria de 10% a 20% inferior ao registrado no final da década de 1960.
Morisugi e Hayashiyama (1997) também constataram uma significativa contribuicdo da
infraestrutura ferroviaria para o crescimento do PIB no Japao entre 1875 e 1940.

A eficiente provisdo da infraestrutura de transporte tem multiplos
impactos. Uma redugdo imediata nos custos de frete resulta em maior competicdo nos
mercados internos e externos, tanto para fatores de producdo quanto de consumo.
Produtos de fora do mercado consumidor, com custos de producdo mais baixos, passam
a ser comercializados. A introdugdo desses produtos diminui os pregos de produtos
similares locais e amplia a variedade de bens disponiveis para consumo, aumentando o
bem-estar dos individuos.

Outro impacto surge do aumento do mercado consumidor de bens
produzidos localmente, reduzindo os custos unitarios de produgdo e expandindo a
producdo total. Essa reducdo de custos, com aumento da producdo, advém das
economias de escala, onde a expansdo produtiva resulta em aumento dos custos
produtivos em uma proporgdo menor. Esses ganhos de escala também se traduzem em
uma utilizacdo mais eficiente dos insumos produtivos, promovendo a especializagao do
trabalho e aumentando a competitividade.

Com o aumento das operacgdes de transporte, € de se esperar que o
servigco de transporte ferroviario experimente retornos crescentes de escala. Segundo
McCarthy (2001), a presenca e a magnitude desses retornos de escala no setor
dependerao da extensado da rede ferroviaria, da amplitude das operacdes e do grau de
substituicdo do transporte de cargas por outros modais. Assim, de acordo com Gottinger
(2003), o fator mais crucial para o setor sera a existéncia e a magnitude de outros
beneficios decorrentes da expansao e frequéncia do servico.

O setor ferroviario tende a assumir uma configuragdo de monopdlio
natural devido a subatividade de custos*. No entanto, essa estrutura de mercado, pode
resultar em ineficiéncias relacionadas a qualidade do servigo oferecido. Para mitigar os
efeitos negativos do monopdlio, surgiu a necessidade de regulagdo. Por um setor de
grande abrangéncia e proporgcdes, as ferrovias foram pioneiras como corporagdes

modernas onde um mercado de livre competicdo encontrava limitagées para operar.

4 Quando o custo de produgéo de um servigo por uma Unica firma é inferior ao verificado em uma situagao
de concorréncia quando varias empresas ofertam o mesmo servigo.
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2.2.1 Atribuigdes do Sistema de Transporte Ferroviario

Os beneficios de escala no setor ferroviario sdao mais notaveis na
construcao da infraestrutura do que nas operagdes em si. Isso se deve ao fato de que a
infraestrutura representa o verdadeiro monopdlio natural, com custos fixos significativos e
custos irrecuperaveis, exigindo uma grande escala e definindo o mercado. Por outro lado,
a prestacao de servigo de transporte ferroviario requer uma escala menor, permitindo que
varias empresas operem transportando produtos sobre a mesma infraestrutura.

A estrutura de custos da infraestrutura ferroviaria envolve periodos de
renovagao relativamente longos, geralmente em torno de 40 anos, ja que os
investimentos em terraplenagem e fundacao sao investimentos nao recuperaveis e nao
sado considerados como elementos de custos apds sua concluséo.

Despesas em vagdes e locomotivas também implicam em investimento
em ativos de longa vida util, com cerca de 10 e 18 anos, respectivamente. A figura abaixo
esboca as composi¢cdes dos custos ferroviarios ao longo do tempo, mostrando a duragao

de cada componente antes da necessidade de reposigao.

Grafico 1 — Tempo de Reposicao dos Componentes
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Fonte: Button, 2010.

A principal vantagem oferecida pelo setor ferroviario é sua capacidade de

carga. Cargas de grande tonelagem séao preferencialmente transportadas por ferrovias,

especialmente em percursos de longa distancia. O grafico 2 indica qual modal, rodoviario

ou ferroviario, € mais vantajoso (tem o custo mais baixo), dependendo da distancia
percorrida e do peso da carga transportada.

Grafico 2 — Competicao entre Modais de Transporte de Carga
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Fonte: CNT, 2013.
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Observa-se pelo grafico 2 que, quanto menor a distancia e o peso da
carga, mais vantajoso € o transporte rodoviario. Existe uma competicdo entre os modais
para cargas de 27 a 40 toneladas, sendo que, a medida que a distdncia aumenta, o
transporte ferroviario se torna mais vantajoso. Cargas acima de 40 toneladas tornam o
modal ferroviario a opgao mais vantajosa, independente da distancia percorrida.

O transporte ferroviario também se destaca por seus menores impactos
ambientais, devido a menor emissao de poluentes pelas locomotivas e ao menor impacto
ambiental na construgdo da infraestrutura ferroviaria. Além disso, sua seguranca é
superior em comparagdo com o transporte rodoviario, pois o risco de acidentes
envolvendo terceiros ou as proéprias locomotivas é relativamente menor, o que reduz os

custos sociais ao transporte ferroviario.

2.2.2 Politicas Publicas e Investimentos no Setor

Lakshmanan (2011) conduz diversos estudos sobre os ganhos financeiros
derivados de investimentos em transporte. Ele examinou o impacto das politicas
governamentais na transformacgao dos servigos de transporte de carga e na eficiéncia do
setor de transporte, influenciando a economia. Uma faceta interessante de suas
pesquisas € sua abordagem tripla para compreender a interagdo entre transporte e
economia, utilizando modelos macroecondmicos e microecondmicos que examinam oS
beneficios resultantes da organizacgéao logistica e o modelo de efeitos de equilibrio geral.

A questdo da escala €& crucial para compreender grandes
empreendimentos de infraestrutura, como as ferrovias. Geralmente as ferrovias tém um
impacto direto local e regional, mas, devido ao seu efeito multiplicador em diversos
setores produtivos e na economia em geral, podem ter repercussdes de alcance nacional
(Rangel, 2005).

Ao analisar a expansao da rede ferroviaria nos Estados Unidos durante a
metade do século XIX, Lakshmanan (2011) destaca uma “cascata” de consequéncias
econdmicas, incluindo o crescimento de assentamentos e da agricultura, bem como a
expansao de mercados e a integragao regional. A sintese dessa analise de Lakshmanan

€ apresentada na figura 3.
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Figura 3 — Amplos Beneficios da Infraestrutura de Transporte e Economia
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Fonte: Lakshmanan, 2011.

O modelo desenvolvido por Lakshmanan (2011), também mencionado em
estudos anteriores (Lakshmanan; Anderson, 2002), destaca o impacto das politicas
publicas na transformagédo dos servigos de transporte de cargas e na produtividade do
setor e da economia, bem como os efeitos positivos sobre o comércio e outros setores.
Em termos macroecondémicos, varias sdo as maneiras pelas quais as melhorias na
infraestrutura de transportes beneficiam as empresas. Além disso, os investimentos em
transportes contribuem para o crescimento do PIB e afetam a economia de forma geral,
conforme observado pelos gedgrafos, que também associam esses investimentos a
disseminagao de conhecimentos técnicos e aos efeitos de aglomeragao espacial.

Os investimentos em transporte sdo de longo prazo, requerendo varios
anos para serem implementados e gerarem retornos econdmicos. Segundo Silveira

(2012; 2014), o tempo necessario para implantar infraestruturas é distinto de outros
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setores, sendo de médio a longo prazo, e seus efeitos na economia sdo simultaneamente
rapidos e graduais. Sao rapidos no sentido do impacto indireto na economia, pois quando
uma obra € iniciada ela gera renda, compra de insumos € outros recursos quase
imediatamente; no entanto sdo graduais quando os efeitos econdémicos dependem da
utilizacdo da infraestrutura para o fim a que se destina, ou seja, quando ela se torna
efetivamente funcional. Como afirmou Marx (2011, p. 46) “[...] uma estrada de ferro néo
trafegada, ndo consumida, é potencialmente e nao efetivamente uma estrada de ferro.
Sem produgdo, nenhum consumo, mas, também, sem consumo, nenhuma producgao, pois
nesse caso a produgédo seria inutil [...]". Portanto, o planejamento é uma estratégia crucial
para conceber e implementar grandes projetos, sendo visto como um meio significativo
para impulsionar a economia durante a sua construcio e apés a sua conclusao.

Castro e Souza (1985) destacaram que os investimentos realizados pelas
empresas estatais durante o |l Plano Nacional de Desenvolvimento, na década de 1970
(marcada pelo inicio da crise internacional), fortaleceram a estrutura produtiva e s se
refletiram na economia do pais na década de 1980. Segundo esses autores, existe um
‘indice de progresso” fundamentado nos investimentos de longo prazo que persiste
mesmo durante a crise, e este indice foi um dos fatores que evitou o colapso da economia
até o inicio da década de 1980. Assim, embora os dados do PIB sejam importantes, é
essencial realizar uma analise mais abrangente considerando outros aspectos da
economia, como a capacidade produtiva instalada, a capacidade ociosa e a populagao
economicamente ativa.

Nesse contexto, € relevante destacar os estudos de Rangel (2005),
baseados nas ideias de John M. Keynes (1985), sobre o aumento dos investimentos.
Rangel ressalta que o investimento representa “a ativacdo” de parte do excedente
industrial e o aumento da demanda global. Dessa forma, o investimento, mesmo néao
estando diretamente ligado a produgao de bens de consumo ou de capital, é fundamental
para o crescimento econdmico, especialmente em periodos de crise internacional
(Rangel, 2005). Isso fica evidente na resposta da economia brasileira durante os periodos
de depressao dos ciclos econbémicos de longo prazo, como o processo de substituicao de
importagdes e os investimentos publicos. A figura 4 apresenta um esquema que sintetiza
o efeito multiplicador dos investimentos, conforme abordagem de Rangel com base em

Keynes.

Figura 4 — Efeito Multiplicador Resultante dos Investimentos em Infraestrutura de

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



40

Transporte

INVESTIMENTO EM INFRAESTRUTURA DE
( TRANSPORTE

l

Crescimento da renda com o uso da capacidade
produtiva ociosa

I

[ 1

Geracao de
empregos - aumento
da propensao ao
consumo

L )

Aumento da
capacidade produtiva
instalada

Crescimento da poupanca

Expansao do setor de comércio e servigo

B ——— Efeito multiplicador na economia nacional —

Fonte: Keynes, 1985 e Rangel, 2005

Portanto, os investimentos em infraestrutura de transporte podem
contribuir para o desenvolvimento ao estimular a geragcdo de renda e demanda em
diversos setores, resultando em um aumento da economia nacional. Além disso, Silveira
(2014) destaca em suas pesquisas o papel fundamental da logistica - compreendida como
estratégia, planejamento e gestdo de transporte e armazenamento - como um elemento
competitivo e uma inovagao organizacional que acompanha as recentes mudangas na
reestruturagdo produtiva da economia global. Avangando na discussdao com base em
Marx (2011), o geodgrafo reitera que para a produgcédo e, especificamente, para o
movimento de circulagdo do capital, o transporte, a logistica e o armazenamento séo
indispensaveis. Portanto, o investimento em transporte € uma condicdo essencial para
atender as exigéncias de fluidez do capital. Os sistemas de logistica, transporte e

armazenamento desempenham um papel importante na reduc¢do do tempo de producao

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



41

em relacdo ao tempo de trabalho (Silveira, 2014).
Santos (2006) argumenta que os investimentos na infraestrutura de
transporte sdo realizados para atender as demandas das forgas produtivas de

determinado periodo.

Numa economia em que a circulagdo ganha um papel preponderante, a melhoria das
estradas e dos meios de comunicacdo também conduz a ampliagdo do estoque de
capital fixo, cuja forma é qualitativa e quantitativamente adaptada aos propodsitos da
produgdo no momento em que sao instalados (Santos, 2006, p. 169)

Essa analise de Santos reafirma um ponto também destacado por Rangel
(200%5), que enfatiza a importancia da ferrovia em um determinado periodo, seguido pelo
seu abandono diante das necessidades de unificagdo do mercado impostas pela
industrializagédo brasileira. As ferrovias desempenham um papel crucial na economia ao
facilitar a diviséo territorial do trabalho. A expansao e manutengao do sistema ferroviario,
ou seja, os investimentos continuos, tém um impacto direto no nivel de desemprego e na
propensao ao consumo. De acordo com a teoria de Keynes (1985, p. 33), “a propensao
ao consumo e o nivel de novos investimentos sdo determinantes conjuntos do nivel de
emprego, e é este ultimo que, sem duvida, determina o nivel de salarios reais - ndo o
contrario [...]".

Rangel (2005) aprofundou a discussado sobre o papel dos investimentos
publicos e privados e seu efeito multiplicador na economia nacional. No contexto do
sistema ferroviario, os investimentos podem impactar a industria ferroviaria e todo o setor
relacionado ao transporte. Isso ocorre porque, além da expansao da rede, € necessario
renovar e adequar os antigos tragcados, uma vez que rotas sinuosas projetadas para
atender a economia no final do século XIX e no inicio do século XX n&o conseguem

atender eficientemente as demandas do século XXI.

2.2.3 Principais Gargalos no Setor Ferroviario Brasileiro

Sao diversos os elementos que comprometem a eficacia do sistema
ferroviario no Brasil. Dentre estes, podemos mencionar gargalos fisicos, financeiros e
institucionais. Nao € viavel apontar uma unica barreira para melhorar o sistema ferroviario,
mas a combinacado de todas elas resulta em uma rede que precisa ser expandida e

modernizada.
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No que diz respeito aos gargalos fisicos, a Pesquisa CNT de Ferrovias
(2011) destacou mais de 355 invasdes de faixa de dominio®, o que reduz a velocidade de
40km/h para 5km/h. Essa reducgao afeta a eficacia do transporte ferroviario, aumenta os
custos operacionais e reduz sua eficiéncia.

Outro gargalo fisico identificado pela DNIT (2011) s&o as passagens em
nivel, que diminuem a velocidade e dificultam as manobras em areas densamente
povoadas, além de aumentar os riscos de acidentes. O valor total dos investimentos
previstos, considerando os valores de 2011 somam R$7,1 bilhdes, gerando beneficios
econdmicos de até R$19,2 bilhdes. Esse beneficio esta relacionado a diminuigdo dos
gastos do tempo de obstrugcdo, reducdo do consumo de combustiveis e valorizagao
imobilidria. Em resumo, os ganhos socioecondmicos provenientes da implementagao
desses projetos superariam em 2,7 vezes 0s custos associados a sua realizagao.

Parte dos desafios identificados na atual rede ferroviaria brasileira decorre
do processo histdrico de sua construcdo. Um exemplo disso € a falta de padronizag¢ao das
bitolas, o que dificulta a integracéo do sistema. E interessante notar que essa diversidade
tem consequéncias econdmicas relevantes em relagao a operagcéo do modal. A variedade
de bitolas das ferrovias nacionais implica em custos adicionais para o sistema, pois
dificulta a conexdo entre as diferentes malhas, resultando em custos de transbordo e
aumento do tempo de movimentagao. Esses fatores limitam os beneficios das economias
de escala no transporte ferroviario e diminuem os efeitos positivos da oferta de
infraestrutura ferroviaria, como o desenvolvimento de regides e atividades econémicas
impactadas pelo transporte. Portanto, € essencial garantir a integracdo do sistema para
promover uma maior utilizagao do modal.

Quanto aos investimentos, € necessaria uma maior alocacado de recursos
publicos para o setor. Os contratos estabelecidos com as atuais concessionarias nao
exigem a expansdo da malha por parte do setor privado. Dessa forma, devido a falta de
incentivos para a construgdo de novas ferrovias, os investimentos das concessionarias
foram direcionados principalmente para a recuperagao da infraestrutura existente e a
aquisicao de material rodante.

Por outro lado, os investimentos publicos deveriam ter impulsionado a
expansao da rede ferroviaria, incluindo projetos como a Ferrovia Norte-Sul e a Ferrovia de

Integracdo Leste-Oeste. No entanto, observou-se um volume reduzido de recursos

> De acordo com o DNIT (2015), a faixa de dominio é “a faixa de terreno de pequena largura em relagdo ao
comprimento em que se localizam as vias férreas e demais instalagdes da ferrovia, inclusive os acréscimos necessarios a
sua expansao”.
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alocados para o setor, resultando na n&o conclusao das principais obras de infraestrutura
ferroviaria necessarias para a integracdo do sistema. De acordo com o Plano CNT de
Transporte e Logistica, sdo necessarios R$93,8 bilhdes para construgdo e adequacgéo da
infraestrutura ferroviaria no pais. Portanto, € crucial um planejamento de longo prazo que
priorize ndo apenas intervengdes para melhorar ferrovias, mas também a integragdo com
outros modais de transporte.

Por fim, € importante destacar o gargalo institucional. A perspectiva de um
novo marco regulatorio para o setor ferroviario, enquanto ainda esta em vigor o que regula
as atuais concessdes, gera incertezas no setor e pode desencorajar investimentos tanto
das concessionarias atuais quanto de possiveis novos entrantes.

De maneira geral, pode-se afirmar que resolver os gargalos fisicos, de
investimento e institucionais requer uma maior atengao por parte do governo ao setor.
Para possibilitar a modernizagdo e expansao da rede, serdo essenciais ndo apenas
incentivos para participacdo do setor privado, mas também um planejamento e
comprometimento adequados por parte do Estado, tanto em termos de investimentos
publicos quanto de garantia de estabilidade institucional.

Nesse sentido, os investimentos na construgdo de corredores de
exportagcado proporcionam uma infraestrutura moderna e eficiente para o transporte de
cargas. Ao conectar diretamente areas de produgdo com os terminais portuarios, 0s
corredores ferroviarios reduzem os custos logisticos, os tempos de transporte e a
dependéncia do transporte rodoviario, contribuindo para aumentar a competitividade dos
produtos brasileiros nos mercados internacionais. Além do mais, a construgdo desses
corredores pode estimular investimentos em modernizagdo e expansdo da malha
ferroviaria nacional, criando um ambiente mais propicio para o desenvolvimento do setor

e para a integragdo econdmica do pais com demais paises e regides.
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3 O CORREDOR BIOCEANICO

As fronteiras geograficas entre cidades, estados e paises estdo se
tornando cada vez mais fluidas devido aos continuos investimentos em infraestrutura,
novas tecnologias e sistemas de transporte, o que tem o potencial de impulsionar o
desenvolvimento econdmico. Banister e Berechman (2001) ressaltam que simplesmente
investir em transporte ndo € suficiente para estimular o crescimento de uma regido. Sao
necessarios investimentos adicionais em infraestrutura de transporte como medidas
complementares para impulsionar o desenvolvimento desejado, e os corredores de
transporte representam uma dessas alternativas viaveis. Eles se caracterizam como
componentes essenciais do sistema de transporte, conectando areas de producio as
areas de consumo por meio de infraestrutura e sistemas integrados.

A bacia do Oceano Pacifico emerge como o epicentro do século XXI em
termos de comércio, comparavel ao papel desempenhado pelo Mediterraneo no passado
e pelo Atlantico durante o século XX, como rota comercial e turistica. A economia global
contemporanea encontra no Oceano Pacifico um novo cenario estratégico para as
relacbes econdbmicas e comerciais. Com a maior concentragdo populacional e um dos
maiores mercados consumidores do mundo, as economias voltadas para o Atlantico
precisam adaptar-se para atender a crescente demanda desse mercado em expansao,
necessitando de meios confiaveis e rapidos de acesso ao Pacifico.

O termo “Corredor Bioceanico” foi criado para descrever o projeto de
ligacdo entre os paises do MERCOSUL e Chile, com o objetivo de melhorar as
comunicagdes entre os paises da regido, promovendo maior comércio, infraestrutura e
desenvolvimento. As extremidades desse corredor estao localizadas em portos de ambas
as costas, tanto no Oceano Atlantico quanto no Pacifico, justificando assim o termo
“bioceédnico”. Esses corredores foram concebidos para facilitar o comércio entre os paises
vizinhos da América do Sul, oferecendo uma alternativa ao Atlantico através do
escoamento de produtos pelo Oceano Pacifico, criando acesso onde antes néao existia, o
que promove um comeércio promissor e uma vantagem competitiva sobre os portos do
Atléntico para os principais exportadores.

O presente capitulo tem por objetivo analisar os principais potenciais e
desafios na implementagcdo da Rota Ferroviaria Bioceanica Paranagua-Antofagasta, bem
como, bem como a sua importancia para a integracdo e desenvolvimento regional

sul-americano. Nesse sentido, o capitulo se encontra dividido da seguinte forma:
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primeiramente, fazemos uma analise a partir de uma pesquisa encomendada pelo
BNDES sobre a viabilidade e desafios de uma ligagdo ferroviaria entre os Oceanos
Atlantico e Pacifico, utilizando quatro Eixos de Integracdo e Desenvolvimento da IIRSA,
com destaque ao Eixo de Capricérnio, ademais sao discutidos os beneficios
socioecondmicos esperados, embora ressalte-se a subjetividade dessas perspectivas e a
necessidade de medidas complementares para maximizar o valor produtivo do
empreendimento. Por fim, nos aprofundamos na Rota Bioceanica Ferroviaria
Paranagua-Antofagasta, analisando a sua relevancia estratégica relacionada aos
processos de integracdo regional e o desenvolvimento econédmico na regido, abordando
os desafios em sua implementagcao e as oportunidades de otimizagao da rota, incluindo a

conexao com outros modais e o potencial de desenvolvimento regional.

3.1 O ESTUDO DO CONSORCIO BIOCEANICO FERROVIARIO

A pesquisa encomendada pelo BNDES® teve como objetivo analisar a
possibilidade e os principais desafios envolvidos na criagdo de uma ligagao ferroviaria
entre os Oceanos Atlantico e Pacifico. Para isso, utiliza como ponto de partida os Eixos
de Integragdo e Desenvolvimento identificados pela IIRSA. Dentre esses eixos, quatro
englobam regides que se estendem desde as costas do Atlantico até o Pacifico. Nesta
secao serdao apresentados os quatro eixos juntamente com as conclusdes e descri¢cdes

correspondentes do estudo encomendado pelo BNDES.

3.1.1 Eixo Interoceanico Central

O Eixo Interoceanico Central possui conexdes ferroviarias separadas com
cada um dos oceanos, em dire¢des tanto para leste quanto para oeste. De certa maneira,
a geografia fragmentada pelos altiplanos dos Andes se reflete na estrutura segmentada
dessa rede. A analise concluiu que, caso a conexao fosse realizada, a integragéo entre as

cadeias de produgédo e distribuicdo das duas regides teria impactos limitados, nao

6 Os estudos foram desenvolvidos no ambito da categoria Prospecgdo do Fundo de Estruturagéo de
Projetos — FEP. Constituido com parte dos lucros anuais do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES), o FEP apdia com recursos ndo reembolsaveis a realizagao de estudos ou
pesquisas que propiciem a formulacdo de politicas publicas ou a geragao de projetos relacionados ao
desenvolvimento econdmico e social do Brasil e da América Latina.
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suficientes para justificar os investimentos necessarios para essa intervengao. Em termos
de alcance geografico, os beneficios oferecidos por esse eixo estariam restritos

principalmente a area entre Bolivia e Brasil.

Figura 5 — Mapa Eixo Interoceanico

Fonte: [IRSA, 2009.

3.1.2 Eixo Mercosul-Chile

Ja o Eixo Mercosul, exceto pela travessia ferroviaria pelos Andes, a
conexao ferroviaria transoceénica esta operante e completa. Comegando a oeste em
Valparaiso, no Pacifico, € possivel chegar a Santiago e Los Andes a 850 metros de
altitude, através da linha férrea FEPASA. A partir dessa ultima, a ferrovia, com
aproximadamente 250 quildmetros, que foi interrompida em 1984, subia a 2.300 metros,
atravessando a fronteira por meio de um tunel. Atualmente a travessia dos Andes ¢ feita
por rodovia, pelo Paso Cristo Redentor, alcangando a ALL Central, proximo a cidade de
Mendoza. A partir dai, existe uma conexao ferroviaria completa, com bitola de 1,676
metros, até Buenos Aires (aproximadamente 1.200 quildmetros) - e também, em bitola
estreita, até os portos fluviais de Santa Fé e Rosario (Brasil, 2011).

Portanto, é factivel instituir uma conexdo multimodal, principalmente

Versdo Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



47

rodoviaria, atendendo a um eixo que ja desloca um numero significativo de carga. As
capitais do Chile e Argentina, assim como os principais portos oceanicos em cada pais,
também estdo interligados. A restauracdo da travessia ferroviaria dos Andes seria
significativa para esse eixo transoceanico. Em contrapartida, a ampliagao ferroviaria ja
seria o suficiente para viabilizar um sistema logistico predominantemente ferroviario,
trazendo os beneficios esperados.

Considerando as peculiaridades do trecho para a travessia andina - que
demandaria operacgdes de patio para desmontar e recompor trens para trocar tragéo - as
desvantagens de uma operagdo multimodal sdo mitigadas. Outro aspecto a ser
considerado sobre esse eixo sdo as alteracdes de bitola para compreender pontos a partir
de Buenos Aires. Em direcdo ao Brasil, a conexao de Buenos Aires a fronteira em Paso
de Los Libres/Uruguaiana é feita em bitola padrdao (1,435 metros) e, a partir de
Uruguaiana, em bitola métrica. Essas duas alteragdes de bitola acontecem em pontos de
ligacdo logistica e/ou paradas obrigatorias, em raz&o disso, envolvem, necessariamente,
operagdes de patio com desmontagem e recomposi¢ao de trens, ou fiscalizagdo - o que
facilita na redugao de custos adicionais da configuragcao do eixo.

No que se refere ao alcance geografico, este eixo beneficia
principalmente a regido Argentina-Chile, proporcionando uma redugao significativamente
menor nos custos logisticos para regides do continente com acesso limitado. Para mais,
esse eixo nao representa uma nova alternativa logistica, mas sim um reforgco de uma

opgao ja existente.

Fonte: [IRSA, 2009.
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3.1.3 Eixo do Amazonas

Existe uma similitude entre o Eixo do Amazonas e o Eixo Mercosul devido
a disponibilidade de uma conexao logistica praticamente completa de baixo custo até a
encosta leste dos Andes - nesse caso, através de vias fluviais. No entanto, os ganhos
liquidos potenciais proporcionados por essa alternativa sdo limitados - por um lado,
devido a baixa densidade econbmica e, por outro lado, a vulnerabilidade ambiental.
Ademais, devido a sua menor extensdo geografica, essa rota teria seus beneficios
concentrados principalmente entre Brasil e Peru.

A perspectiva estratégica da regido deve priorizar o fortalecimento das
atividades agricolas, turisticas e florestais como alicerce da economia local. Esse foco
requer a implementagdo de medidas para modernizar a agricultura, otimizar a conexao
entres areas de producédo e os mercados, identificar e promover areas de ecoturismo e
agroturismo, melhorar o ambiente empresarial para o estabelecimento de agroindustrias e
garantir que o crescimento econdmico promova a preservagao dos recursos naturais e da
diversidade biolégica da regido, bem como a inclusdo equitativa das comunidades

isoladas.

Figura 7 — Mapa Eixo do Amazonas
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Fonte: IIRSA, 2009.

Versdo Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



49

3.1.4 Eixo de Capricornio

Quanto ao Eixo de Capricornio, € notavel, inicialmente, a auséncia de dois
elos: a travessia andina por Paso de Socompa e o subeixo localizado no Paraguai. No
caso deste ultimo, devido a inexisténcia de uma ferrovia, os fluxos existentes seguem em
direcdo oposta aos principais mercados consumidores da Europa e Asia, sendo o modal
rodoviario uma opg¢ao inadequada para as longas distancias terrestres.

Economicamente falando, o eixo abrange areas com diversas densidades
econdmicas: desde regides industrializadas com uma forte presenga de servigos
avancados, até zonas de expanséo e fronteiras agricolas e minerais, além de areas com
um crescimento menos dinamico. Existe um potencial notavel para a integracdo de
cadeias produtivas e logisticas em setores como graos, carnes e mineral, 0s quais seriam
grandemente favorecidos por um acesso mais facilitado. Outro ponto crucial dessa
alternativa é sua abrangéncia em termos de paises integrados, pois atravessa
diretamente Chile, Argentina, Paraguai e Brasil.

A anadlise de modelagem de transporte indica também que esse eixo pode
pode emergir como uma alternativa logistica significativa para o escoamento de produtos
da regiao Sul da Bolivia. Adicionalmente, esse Eixo possibilita uma saida ferroviaria para
o Atlantico, originando-se nas regides menos acessiveis do continente (diferentemente do
caso do Eixo do Mercosul) e incluindo paises que, de outra forma, ndo seriam
contemplados por tais beneficios.

Dessa forma, o Eixo de Capricornio surge como equitativa, tanto como
complemento as redes regionais ja estabelecidas, quanto na distribui¢cao justa do 6nus e

ganhos dos investimentos.

Figura 8 — Mapa Eixo de Capricérnio
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Fonte: IIRSA, 2009.

Quadro 1 — Sintese da Avaliagao dos Eixos Bioceanicos — Critérios de Avaliagao

50

baixa densidade

e Chile

ja consolidada

CRITERIOS E |INTEGRACAO |ABRANGENCIA|COMPLEMENT |[REDUGAO
IMPACTOS/EIX [ECONOMICA |ESPACIAL ARIDADE DAS |DOS CUSTOS
(0 1] REDES DE
FERROVIARIA [TRANSPORTE
S DE AREAS
AFETADAS
Amazdnico Baixa densidade | Limitada Baixa Baixa (opgao
hidroviaria
existente)
Interoceanico Baixa densidade | Limitada Baixa Baixa (ligacoes
Central ferroviarias
isoladas)
Capricornio Mescla baixa Brasil, Estratégica Equilibrada
com alta Paraguai, (cria saida via [(ferrovia no
densidade. Argentina, Brasil, Paraguai é um
Pode criar Chile e Sul da |alternativa ao |missing link)
vetor de Bolivia (maior [Eixo Mercosul)
integracao que Mercosul)
América do
Sul: pode
incluir
Paraguai
Mercosul Mescla alta com [Brasil, Argentina | Malha ferroviaria | Baixa (ferrovias

ja existem)

Fonte: Brasil, 2011, p.77.
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O estudo indica, portanto, que o Eixo de Capricornio € prioritario para
estabelecer a ligagao ferroviaria transoceanica. A figura abaixo destaca a sec¢ao principal
que precisa ser construida, indo de Cascavel (Brasil) a Resisténcia (Argentina), além dos

segmentos ja existentes.

Figura 9 — Tragado Sugerido pelo Consoércio Corredor Bioceanico
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Fonte: Brasil, 2011, p. 87

Os responsaveis pelo estudo afirmam que a escolha desse eixo é
estratégica ndo apenas para facilitar os fluxos de comércio entre oceanos, explorando
minérios e proteinas, e importando manufaturados do mercado asiatico, mas também
para impulsionar o volume de negocios entre as nagdes andinas (Equador, Peru, Bolivia e
Chile) e as orientais (Brasil, Paraguai, Uruguai e Argentina). Vale ressaltar as perspectivas
de industrializacdo relacionadas a exploracdo mineral, bem como o0 aumento da producéo
agricola e agroindustrial nos cerrados brasileiros, campos paraguaios e chaco argentino.

Nao é objetivo deste trabalho debater se a opgao pelo Eixo de Capricornio
€ a mais adequada ou se concorre com outras alternativas. Nesse sentido, Hirschman
(1958, p.133) argumenta que “o investimento em capital fixo social € sumamente uma
questao de fé na poténcia desenvolvimentista de um pais ou de uma regiao”. Em outras
palavras, € improvavel que os aspectos mais abstratos relacionados a projetos de grande
envergadura possam ser adequadamente incorporados por alguma modelagem
matematica capaz de determinar a viabilidade de um ou outro empreendimento.

Dito isso, embora ndao haja esse modelo, é evidente que investimentos

desse porte s6 sdo justificaveis se houver mercados potenciais que geram demanda. E
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nesse contexto que o estudo identifica os seguintes conjuntos de produtos relevantes a

serem transportados pelo corredor ferroviario transoceanico.

Quadro 2 — Agrupamento e Selecdo dos Produtos Relevantes

AGRUPAMENTO

DESCRIGAO

Cereais

Trigo, Milho e Sorgo

Complexo soja

Soja, Oleos de Soja, Farelos e Farinhas de
Soja

Complexo cana-de-agucar

Acucar e Alcool Etilico

Minérios

Zinco e Cobre

Combustiveis

Derivados de petréleo

Fertilizantes

Fertilizantes Primarios (Potassios,
Fosfatados e Nitrogenados) e Cloreto e
Potassio

Siderurgicos

Laminados planos e longos

Complexo aluminio

Aluminio em lingotes e Alumina

Contéineres

Contéineres

Fonte: Brasil, 2011, p. 166.

Com base nesses agrupamentos, foram calculados os niveis de producao

projetados para a regido afetada pelo Estudo até o ano de 2045, como indicado no quadro

abaixo.

Quadro 3 — Comparagio dos Volumes de Producgio da Area de Influéncia em 2008 e 2045
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Volumes 2008 (mil t) Volumes 2045 (mil t)
Agrupamento Produtos - -
5 paises Al % Al 5 paises Al % Al
Soja 108.794 38.536 215.877 68.702
Complexosoja Farelo de soja 50.848 31.448 48% 84.753 59.211 40%
Oleo de soja 12.984 7.851 21.195  14.798
Milho 85.794 29.721 119.678 41.806
Cereais Trigo 24.708 7.541 24% 25.946 8.050 15%
Sorgo 5.378 1.786 8.472 3.124
Complexo cana Acucar 34.764 6.471 4% 78.141 11.985 3%
Biocombustivel Etanol 21.774 2.173 1% 121.044 11.647 3%
Derivados de Diesel 50.007 5.879 206.997 14.429
, Gasolina 25.576 3.232 7% 95.354 8.224 7%
petréleo Oleo combustivel __ 17.061 __ 1.566 61.505 _ 3.880
N, P, K Fertilizantes 11.726 2.689 2% 19.666 3.692 1%
Siderurgicos Siderurgicos 34.730 4.392 3% 171.396 15.678 4%
Cobre Cobre 11.802 9.025 6% 59.007 45.339 14%
Zinco Zinco 836 836 3.341 3.341
Contéiner Contéiner 44.237 7.653 5% 248.970 41.929 12%
.. Alumina - - N 3.860 -
Aluminio Aluminio - - 0% 1930 1930 ¥
TOTAL 541.018 160.801 100% 1.547.132  357.765 100%

Fonte: Brasil, 2011, Produto A4, Parte Ill, p.11

Observa-se que, entre os conjuntos analisados no estudo, o complexo da
soja mantém sua posi¢ao de destaque como o de maior volume de produgao na area de
influéncia, apesar de uma diminuicdo percentual de 48% para 40%. O estudo também
prevé uma reducio percentual na contribuicdo dos cereais, passando de 24% para 15%.
Como resultado, a demanda por fertilizantes também diminui, indo de 2% para 1%.
Mesmo que esses setores continuem crescendo em termos absolutos, a expectativa &
que o crescimento dos demais conjuntos seja mais acelerado. Especificamente,
espera-se um aumento na produgao de etanol (de 1% para 3%), produtos siderurgicos (de
3% para 4%), cobre/zinco (de 6% para 14%), contéineres (de 5% para 12%) e aluminio
(de 0% para 1%).

Se essas previsbes se confirmarem, a conexao ferroviaria biocéanica
impulsionara o desenvolvimento social e econdmico das areas beneficiadas. Destaca-se a
transformacao das Unidades Territoriais Paraguai Centro e Antofagasta, que deixariam de
economias dependentes e se tornaram economias dindmicas. O mesmo ocorre com o
Sudeste do Mato Grosso do Sul e o Atacama, que passariam de economias menos
expressivas para economias dependentes. Abaixo, apresenta-se uma representacao da

situacao de cada Unidade Territorial no ano de realizacdo do Estudo.

Figura 10 — Mapa Apostas Estratégicas para as Unidades Territoriais
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Casos tipo - futuro
Economias dinamicas /
Economias dinamicas
. Economias dependentes /
Economias dependientes

Mato . Economias menos expressivas
do Sul Economias menos expresivas

P .Pan‘o de
\ Paranagué

b Porto de S. F. do Sul

\ Litoral
~~ Catarinense

1 UTs/UTs
we Hidrovias | Hidrovias
------ Ferrovias | Ferrocarriles
& Porto maritimo / Puerto maritimo
A\ Porto hidrovidrio | Puerto hidroviario

v Alternativa ferroviaria /
Alternativa ferroviaria

L Puerto de Santa Fe
Puerto de Rosario ¢~

A Puerto de Nova Pamira

Fonte: Brasil, 2011, p. 161.

Uma grande dose de subjetividade paira, no entanto, sobre a perspectiva
de que tais vantagens sejam verdadeiramente desfrutadas por amplas parcelas das
populagdes localizadas nessas regides. Nao se trata aqui de contestar as premissas e
conclusbes do estudo, mas sim de enfatizar que os possiveis empregos e receitas
resultantes desse empreendimento tenderdo a ser mais compartilhados de acordo com o
nivel de avango tecnoldgico das atividades produtivas incentivadas pelos respectivos

governos nacionais.

3.2 A ROTA BIOCEANICA FERROVIARIA PARANAGUA-ANTOFAGASTA

O Eixo Capricérnio da IIRSA engloba um conjunto de projetos distribuidos
entre cinco projetos-chave: a Ponte Binacional Salvador Mazza-Yacuiba (entre Argentina
e Bolivia) e o Posto de Fronteira; a Conexdo Oeste Argentina-Bolivia (rodoviaria e
ferroviaria); o Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta; a Conexao
Rodoviaria Foz do Iguagu-Ciudad del Este-Assung¢ao-Clorinda; e a Linha de Transmissao
de 500 kv (ltaipu-Assuncgdo-Yacyreta). Estes projetos estruturantes compreendem
iniciativas individuais, sendo que o Corredor Bioceanico Paranagua-Antofagasta é
composto por nove projetos, totalizando um investimento de U$2,096 bilhdes (FIESP,
2012).
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Quadro 4 — Projetos Individuais da Rota Bioceanica Paranagua-Antofagasta

Projeto individual Valor (US$ | Prazo Paises Status
milhoes) inicial

Trecho Cascavel-Foz do 590 2019 Brasil Perfil

Iguacu

Ponte Bimodal 60 2016 Argentina Pré-execugao

Pilar (Neembucu)-Rio Paraguai

Bermejo

Trecho Ciudad del Este-Pilar | 1.000 nao definido | Paraguai Pré-execugao

Recuperacédo do Ramal 104 2016 Argentina Pré-execugao

Ferroviario C3

(Resisténcia-Avia

Terai-Pinedo)

Recuperacédo do Ramal 212 2016 Argentina Pré-execugao

Ferroviario C12

(Avia Terai-Metan)

Recuperacédo do Ramal 60 2016 Argentina Pré-execugao

Ferroviario C14

(Salta-Socompa)

Ponte Ferroviaria com 70 2019 Brasil Perfil

Parque de Cargas Paraguai

(Ciudad de Este-Foz do

Iguacu)

Trecho Paranagua-Cascavel | ndo definido | 2019 Brasil Perfil

e variante ferroviaria

Guarapuava-Engenheiro

Bley

Trecho Chile Chile Concluido

(Antofagasta-Socompa)

Fonte: Cosiplan, 2017.

Figura 11 — Projetos Individuais do Corredor Bioceadnico Paranagua-Antofagasta
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A e

Hidrografia
s FrONEa

O apital del pais
® ciudad

Elaborado por FIESP,2012.

Fonte: FIESP, 2012.

A analise do corredor bioceanico deve considerar duas dimensdes
estratégicas. Por um lado, promovera a integragao fisica entre o Porto de Paranagua (no
Atlantico) e o Porto de Antofagasta (no Pacifico); por outro lado, facilitara as trocas
comerciais e a integragdo produtiva entre Brasil, Paraguai, Argentina e Chile. Para o
Brasil, o corredor funcionara tanto como via de exportagao para o Oceano Pacifico quanto
como infraestrutura para a integracdo econémica e produtiva com o Cone Sul e o
posiciona como um polo logistico privilegiado para os mercados asiaticos em crescimento.
Sao, portanto, duas dimensdes complementares, cada uma com suas préprias condi¢des
e oportunidades, que devem ser consideradas durante o processo de implementacgao,
sendo detalhadas separadamente, para em seguida, serem abordadas de forma

integrada.

3.2.1 Canal de Exportacao pelo Pacifico e o Mercado Asiatico

No que se diz respeito a primeira dimensdo estratégica, a expanséao
crescente dos mercados asiaticos, especialmente o chinés, representa uma oportunidade

para aumentar os fluxos de exportacédo brasileira. A integracdo das areas de producéao
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brasileira com o porto de Antofagasta certamente facilitaria uma maior insercdo e
competitividade dos produtos brasileiros nesses mercados. Para ilustrar a importancia da
Asia para as exportacées brasileiras, no ano de 2023, China, Singapura e Jap&o foram,
respectivamente, o primeiro, o oitavo e o nono maiores compradores das exportagdes
brasileiras. As exportagcdes para a China, maior parceiro comercial do Brasil, alcangaram
U$105,75 bilhdes — um aumento de 16,5% em relagdo a 2022, sendo a primeira vez na
historia do comércio exterior brasileiro que as exportacdes para um unico parceiro
comercial ultrapassam os U$100 bilhdes (MDIC, 2024).

Quadro 5 — Ranking dos Principais Parceiros Comerciais do Brasil em 2023

Paises Valor FOB (US$)
China $104.324.811.805
Estados Unidos $36.915.459.733
Argentina $16.712.209.284
Paises Baixos (Holanda) $12.148.381.795
México $8.571.678.431
Chile 57944784712
Espanha $7.858.769.806
Singapura $7.459.246.165

Japdo

Canada

Fonte: SECEX/MDCI, 2024.

Nesse contexto, o corredor bioceénico deve ser considerado um projeto
prioritario de curto a médio prazo como um canal de exportag¢ao para o Pacifico, devido a
natureza dos fluxos comerciais entre o Brasil e a Asia. Apesar dos precos elevados das
commodities, esses produtos tém baixo valor agregado e mantém o Brasil na condigao
histérica de exportador de matérias-primas e importador de manufaturados (Furtado,
2005).

A trajetoria da formagao econdmica brasileira evidencia a fragilidade de se
basear o desenvolvimento de nossas infraestruturas em ciclos econémicos oportunos,
como ocorreu com o acgucar, a borracha, o cacau, o café e o algoddao. Embora esses

ciclos tenham gerado periodos de crescimento econbémico em diferentes regides do
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Brasil, se tivessem sido concebidos como oportunidades estratégicas, poderiam ter
promovido alternativas de desenvolvimento mais consistentes. Por exemplo, se os mais
de 8.000 km de ferrovias construidas apenas no estado de Sao Paulo entre 1867 e 1930
tivessem sido planejadas para além do propdsito exclusivo de escoar a producéo de café
para o Porto de Santos, e sim para estabelecer uma rede ferroviaria que estimulasse a
criacdo de polos produtivos integrados em todo o territério, o impacto desse ciclo
econdmico no subsequente desenvolvimento industrial de Sao Paulo teria sido

significativamente maior (Furtado, 2005).

3.2.2 Infraestrutura de Integracdo Produtiva

Além de servir como um canal de exportagdo para promover a
competitividade dos produtos manufaturados brasileiros nas economias da Argentina,
Paraguai e Chile, o corredor bioceanico Paranagua-Antofagasta deve ser planejado como
um catalisador fundamental para fortalecer a integragao econémica e produtiva do Brasil
com esses paises. Nesse sentido, € essencial concentrar esforgos nao apenas na
melhoria da infraestrutura, mas também na criagdo de polos logisticos ao longo do
corredor, de modo a integrar a rede de transporte nacional com essa rota. Além disso, é
crucial adotar abordagens institucionais e de gestao que facilitem a colaboragao sinérgica
e consorciada dos recursos produtivos presentes nos diferentes paises, promovendo a
formagdo de Arranjos Produtivos Transnacionais (APT). Isso ajudaria a reduzir a atual
énfase puramente comercialista nas relacbes do Brasil com a América do Sul, que tem
sido cada vez mais criticada pelos paises vizinhos e levou o Brasil a enfrentar medidas
protecionistas. Ademais, o Brasil poderia expandir, dentro do conceito de
complementaridade produtiva, suas exportagcdes de commodities dos paises da América
do Sul.

Quadro 6 — Evolugao das Exportacdoes de Manufaturados Brasileiros 2019-2023
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Ano Valor FOB (USS)
2023 $529.509.174.268
2022 $33.526.082.114
202 529.064.959.748
2020 $19.758.910.330
2019 523.772.443.162

Fonte: SECEX/MDCI, 2024.

3.2.3 A Implantagao da Rota

E evidente, portanto, a relevancia da coordenacéo de duas dimensdes
estratégicas em relagdo a Rota Bioceanica Paranagua-Antofagasta: uma conjuntural e
outra estrutural. A curto e médio prazo essa rota funcionara como uma via de saida para a
exportagao, tanto para as commodities brasileiras rumo aos mercados asiaticos quanto
para os manufaturados brasileiros para a América do Sul, além de ser uma rota de
entrada para os commodities da regido sul-americana no mercado brasileiro. A médio e
longo prazo, se adequadamente conectado as redes nacionais de transporte por meio de
centros logisticos produtivos, também pode promover a cooperagao produtiva e a
integracdo econdémica da América do Sul, especialmente entre Brasil, Argentina e Chile,
as economias mais desenvolvidas na regi&o.

A primeira dimensao estratégica, embora traga beneficios mais imediatos
para a economia brasileira, deve ser vista como um primeiro passo em dire¢gao a segunda
dimensédo estratégica, que inevitavelmente exigira concessdes por parte do Brasil, mas
que resultara em um desenvolvimento regional mais equilibrado e, portanto, mais
sustentavel a longo prazo. Apesar da interdependéncia, ndo ha uma hierarquia entre
essas duas dimensdes estratégicas. Elas ndo sdo, por principio, antagdnicas, mas sim
complementares e sinérgicas. A primeira dimensao baseia-se principalmente em fatores
externos imediatos que podem ser transitérios, e, portanto, ndo deveriam por si sO
justificar o investimento financeiro, institucional e politico na implementagao do corredor. A

segunda dimensdo tem uma natureza estrutural, mas atualmente nao possui forga
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suficiente para justificar esses mesmos investimentos. A primeira dimensao, por ser uma
“oportunidade”, requer uma implementacdo rapida do corredor bioceanico. A segunda
dimenséao, devido a natureza estrutural, exige um planejamento que integre as escalas
transnacional, regional e local.

Na analise combinada dos dados apresentados na quadro 4 e na figura
11, torna-se evidente que o componente mais critico para tornar o corredor bioceanico
viavel é o segmento Ciudad del Este-Pilar, o qual ainda carece de um cronograma
definido para conclusdo - apesar de nenhuma das obras terem cumprido com o prazo de
conclusdo estabelecido - e envolve exclusivamente o Paraguai. Embora a ideia de
redirecionar o trecho Ciudad del Este-Pilar para as provincias de Missiones e Corrientes,
na Argentina, possa parecer contraditoria em termos de integragao produtiva, uma analise
mais minuciosa da rota desse segmento (consultar figura 11) revela que ele segue
praticamente ao longo do Rio Parana. Isso evidencia que o tracado atual proposto nao
fomenta a integragao produtiva do territério paraguaio com o Brasil e a Argentina, mas sim
cruza o pais como um corredor de exportagdo sem considerar adequadamente o
desenvolvimento regional e local.

Diante dessa situacdo e considerando a urgéncia do primeiro objetivo
estratégico do corredor bioceanico, que € conjuntural e que, por ser baseado em
oportunidades externas nao deve ser adiado por mais tempo, seria mais apropriado
substituir esse trecho em questdo por dois outros segmentos: Foz do
Iguagu-Hosadas-Sorriente e Ciudad del Este-Asuncion-Resistencia. Posteriormente,
poderia ser criado o trecho Ciudad del Este-Encarnacion para uma maior integracéo do
territério paraguaio com o corredor. Nessa perspectiva, o trecho Foz do Iguagu-Sorriente
garantiria a implementacao do corredor de ligagdo biocednico em um periodo mais curto,
com a dimensao estratégica de curto a médio prazo, enquanto o trecho Ciudad del
Este-Asuncion-Resistencia promoveria uma integragcéo produtiva mais eficaz da economia
paraguaia com as economias brasileira e argentina, com uma dimensao estratégica de

meédio a longo prazo.

Figura 12 — Mapa do Paraguai
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Além das adaptacdes na execugao de grandes projetos transnacionais de
infraestrutura em relagcdo aos seus aspectos estratégicos, € crucial destacar que, embora
o planejamento fisico-territorial desses projetos priorize variaveis e metas em uma escala
transnacional, eles tém um impacto significativo nos territérios onde serdao implementados.
Isso é especialmente relevante no contexto da rota Paranagua-Antofagasta, cujo objetivo
de médio a longo prazo é facilitar a integragao produtiva dos paises envolvidos.

No caso do Brasil, € importante considerar, por um lado, a integragao
desse corredor com a malha ferroviaria nacional, com outros corredores de transporte e
com os complexos produtivos regionais ja estabelecidos ou em desenvolvimento no

estado do Parana.
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Figura 13 — Mapa Ativos Institucionais do Parana
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Fonte: SELP, IPARDES, 2006.

A maioria dos recursos institucionais dos Arranjos Produtivos Locais ja
estabelecidos no Estado do Parana esta concentrada ao longo do anel viario de
integragao estadual (indicado pela linha vermelha na Figura 13). Esse anel de integragao
regional tem como principais centros as cidades de Cascavel, Guarapuava, Ponta Grossa,
Londrina e Maringa, com extensdes até Foz do Iguacgu, Curitiba-Paranagua, em diregcao
ao Mato Grosso do Sul e S&do Paulo.

E fundamental considerar essa realidade ao articular a rede intermodal de
transporte do Parana com o projeto do Corredor Bioceanico, a fim de que esse conjunto
de infraestrutura se torne um importante impulsionador do desenvolvimento regional e da
integracao produtiva do Parana com o restante do Brasil e paises da América do Sul.

Nesse sentido, as questbes relacionadas a infraestrutura logistica
exercem influéncia no progresso dos municipios, como exemplificado pela necessidade

de expandir a extensado da Ferrovia Ferroeste, a qual atualmente se estende por cerca de
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249 km, conectando Cascavel a Guarapuava. A expansado desse trecho é crucial para
aprimorar a eficacia do transporte de produtos agricolas e insumos, resultando na
redugdo dos custos de produgdo e mitigagdo do impacto ambiental ao diminuir as

emissdes de gases do efeito estufa.

3.2.4 A Nova Ferroeste

Como parte do processo de ampliacdo da rede ferroviaria do Parana,
surgiu a Nova Ferroeste, que estende seu trajeto até Maracaju, no estado do Mato Grosso
do Sul, e estabelece um ramal entre Cascavel e Foz do Iguagu, além de Chapecd, em
Santa Catarina, totalizando uma extensao de 1.567 km de ferrovia. Embora ainda em fase
de planejamento, esta nova configuragado da malha ferroviaria paranaense tem o potencial
de impulsionar um novo ciclo de desenvolvimento em areas onde existem pontos de
transbordo. Isso beneficia especialmente os municipios do Oeste do Parana, em particular
Cascavel e Foz do Iguacu, e consequentemente, a regido trinacional do Iguacu, ao
aumentar a capacidade e aprimorar a logistica de escoamento da produgao agropecuaria
e agroindustrial para o Porto de Paranagua. Além disso, possibilita o recebimento de
cargas ferroviarias dos estados do Mato Grosso do Sul e de Santa Catarina, assim como
de paises como Paraguai e Argentina (Secretaria da Comunicagao Social e da Cultura,
2022).

Quando finalizado, este segmento ferroviario podera trazer uma série de
vantagens, uma vez que contara com um centro logistico na cidade de Foz do Iguacu,
fortalecendo e integrando o transporte de graos e estabelecendo um ponto central de
logistica paranaense na América Latina. Além disso, podera ser um atrativo interessante
para o turismo, conectando o litoral ao territério trinacional do Iguacu e expandindo as
opgdes turisticas para o Paraguai e Argentina através do transporte ferroviario. Um
terceiro aspecto de relevancia ambiental podera beneficiar positivamente a regido
trinacional, devido a maior eficiéncia no transporte de carga por consumo de combustivel
e a redugao das emissdes de gases do efeito estufa (Parana, 2022).

De acordo com Gongalves e Martins (2008), 4 litros de diesel séo
suficientes para transportar uma tonelada de carga por 25 km de rodovia; enquanto essa
mesma quantidade de combustivel e carga poderia percorrer 86 km por ferrovia. Isso

representaria uma redugdo no numero de caminhdes circulando na regido; por exemplo, 3
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comboios de 86 vagdes cada um com capacidade para 70 toneladas, transportariam
6.020 toneladas, substituindo aproximadamente 172 caminhdes bi-trem, com capacidade
para 35 toneladas, ou cerca de 300 caminhdes (Matos, 2016). Essa mudanga geraria
beneficios econémicos, sociais e ambientais.

No geral, a Nova Ferroeste podera gerar cerca de 239 empregos por
quildbmetro de ferrovia construida ao longo de 65 anos; a maior parte desses empregos
sera criada nos primeiros 10 anos (Parana, 2022). Além disso, o ramal entre Cascavel e
Foz do Iguacu € crucial para o transporte de mercadorias e para a integracéo do corredor
bioceanico entre o Atlantico e o Pacifico. Todos esses aspectos contribuem para o
desenvolvimento regional, gerando renda, emprego e receitas fiscais com impactos

positivos para a regiao trinacional do Iguagu.

Figura 14 — Tragcado Preliminar Nova Ferroeste
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Fonte: Parana, 2024.

3.2.5 Oportunidades e Desafios da Rota

A Rota Bioceanica Ferroviaria Paranagua-Antofagasta conecta dois dos

sistemas ferroviarios mais significativos da América do Sul, atravessando o Paraguai. De
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um lado esta o sistema ferroviario brasileiro, com uma extensao de 26.860 km de linhas
de operagdo, dos quais 17.794 km sao de bitola métrica. Do outro lado, o sistema
ferroviario argentino, que possui 17.965 km de linhas, dos quais 4.987 km s&o de bitola
métrica (Cosiplan, 2017).

Essa rota conecta nove regides, entre estados, departamentos e
provincias, com uma relativa diversidade de atividades produtivas, como podemos

analisar no quadro abaixo.

Quadro 7 — Atividades Produtivas por Regiao

Estado/departamento/provincia | Pais Atividades produtivas

Parana Brasil soja, milho, cana de agucar,
industria florestal, industrias
téxteis, industrias de veiculos e
materiais de transporte, industrias
metalurgicas e mecanicas

Alto Parana Paraguai soja, trigo, produtos florestais,
milho, algod&o, industrias de
produtos téxteis, industrias de
produtos de couro

Itapua Paraguai soja, trigo, milho

Misiones Paraguai citricos

Neembucu Paraguai algodao

Chaco Argentina soja, produtos florestais, algodao
Santiago del Estero Argentina algodao, soja, milho, trigo

Salta Argentina industrias de produtos de

hidrocarbonetos, cloreto de litio,
soja, tabaco, agucar, citricos

Antofagasta Chile cobre, ferro, molibdénio, nitratos,
industria de pesca

Fonte: Cosiplan, 2017.

Considerando essas nove regides, a rota possui uma area de influéncia
de 769.958 km?. A area de influéncia da rota em cada pais corresponde a 2,34%, 13,06%,
14,07% e 16,67% da area total da superficie nacional do Brasil, Paraguai, Argentina e

Chile, respectivamente. Além de que essas regides contribuem com um PIB aproximado
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165.550 milhdes de dodlares. O estado brasileiro do Parana representa 5,76% do PIB do
Brasil, as provincias argentinas representam 3,16% do PIB nacional da Argentina e a
regido chilena representa 8,71% do PIB total do Chile. Nao ha informagdes disponiveis

sobre o PIB dos departamentos paraguaios.

Quadro 8 — Dados Socioeconémicos por Subunidades Politicas

Estado Superficie Poblacidon
Departamente ———————— 71—

L o o . o
me.“.c'a km? Yo Tc_-tal Habitantes | 0 Tl:l_ltal Millones | % thal
Regidon pais pais uso pais

Parana 199,314 10,444,526 127316
Brasil
Subtotal 199,314 2,34 10,444,526 5,48 127.316 5,76
Alto Parana 14.895 3,66 796,689 146
Itapuia 16.525 4,06 552,07 851
ETE TR Misiones 9.556 2,35 123.442 178
Meembucd 12147 2,99 88784 1,28
Subtotal 53123 13,06 1.600.932 23,02
Chaco 99,633 3,58 1.055,259 263 B.065 1.09
Santiago del Estero 136.351 4,30 B74.006 218 4.207 076
Argentina
Salta 155488 5,59 1.214.441 303 7239 1.3
Subtatal 391.472 14,08 3.143.706 T84 17.512 316
Il (Antofagasta) 126.049 16,67 £31.875 3.47 20,722 8,71
Subtotal 126,049 16,67 631,875 3,47 20,722 8N
769,958 15,821,039 ::if‘lfnig
. .
km habitantes de USD

Fonte: Cosiplan, 2017.

A rota conecta o porto de Paranagua, no Atlantico, um dos cinco
principais portos do Brasil, que registrou um movimento de aproximadamente 65.393.956
de toneladas no ano de 2023 (Parana, 2024), com o porto chileno de Antofagasta, no
Pacifico, responsavel pela mobilizagao de 2.468.384 toneladas métricas (MTT, 2015).

O porto chileno de Mejillones, localizado a 65 km de Antofagasta e com
um movimento anual de 8.646.478 toneladas (MTT, 2015), € o segundo porto mais

importante do norte chileno e emerge como a principal alternativa no Pacifico para
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receber e despachar as cargas transportadas pela rota, a qual esta conectada por um
trecho curto de 50 km.

A rota se conecta com a Hidrovia Paraguai-Parana em trés pontos: com o
rio Parana em Foz do Iguagu (Brasil)/Ciudad del Este (Paraguai), atravessando o rio
Paraguai no departamento paraguaio de Neembucl e com o rio Parana via conex&o
ferroviaria com o porto de Barranqueras, na provincia argentina do Chaco. Com a
construgdo do trecho Cascavel-Foz do Iguacu (Brasil) e Ciudad del Este-Neembucu
(Paraguai), seria estabelecida uma conexdo de aproximadamente 3.000 km entre os

oceanos Atlantico e Pacifico.

Figura 15 — Mapa Eixo da Hidrovia Paraguai-Parana
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Fonte: IIRSA, 2010.

Embora a conexao intermodal com a Hidrovia Paraguai-Parana seja uma
vantagem importante para otimizar certos trechos da rota, também representa uma
competicdo direta no transporte de carga, especialmente de soja, das provincias
argentinas de Salta, Santiago del Estero e Chaco, e dos departamentos paraguaios do
Alto Parana e Itapua, para os mercados internacionais através do Atlantico. Essa
competicdo pelo transporte de um dos principais produtos pode tornar inviavel a
conclus&o da rota em sua totalidade.

Considerando o atraso/interrupcdo das obras no trecho brasileiro
Cascavel-Foz do Iguagu e no trecho paraguaio entre Ciudad del Este e o departamento

de Neembucu, surge uma alternativa para a rota. Através da rede métrica brasileira, seria
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viavel conectar-se com a rede padrao argentina da ferrovia General Urquiza, passando
por Uruguaiana-Paso de los Libres. Em seguida, seria possivel conectar a cidade de
Montes Caseros a Corrientes (linha atualmente interrompida), cruzar o rio Parana pela
ponte projetada para Resisténcia e, assim, unir-se a ferrovia Belgrano, seguindo a rota
original até o porto de Antofagasta. No entanto, a mudanca de bitola no trecho que
atravessa a provincia argentina de Corrientes e a auséncia da ponte ferroviaria
Corrientes-Resisténcia sdo as principais barreiras a viabilidade dessa alternativa
(Cosiplan, 2017).

Com a construgdo da ferrovia Ciudad del Este-Neembucu, seria
estabelecida uma interconexdo com a linha ferroviaria para a cidade paraguaia de
Encarnacion, que atualmente mantém a bitola padrdo. Isso permitiria a ligagdo do
Paraguai a Argentina por meio da ponte rodoferroviaria internacional San Roque
Gonzalez. Na Argentina, a rede de bitola padrao da ferrovia General Urquiza também se
conecta através de Paso de los Libres/Uruguaiana com o Brasil, através de Salto Grande
com o Uruguai, e continua sua rota até Buenos Aires.

A linha ferroviaria entre Cascavel e Foz do Iguagu, a ponte ferroviaria
sobre o rio Parana entre Foz do Iguacu e Ciudad del Este, a linha ferroviaria entre Ciudad
del Este e a costa do rio Paraguai no departamento de Neembucu, e a ponte ferroviaria
sobre o rio Paraguai que conecta a costa paraguaia a Argentina ainda néo estdo em
construgao.

Outra disparidade que pode ser citada € que a rede argentina envolvida
nessa rota, composta pela rede métrica Belgrano Cargas e pela rede ferroviaria General
Urquiza, registra o menor desempenho em toneladas transportadas em comparagéo com
outras redes do pais. Em 2014, a Belgrano, que corresponde a 25,6% da rede,
transportou 985.943 toneladas, representando 5,10% do total de carga transportada pelo
sistema ferroviario argentino (CNRT, 2015).

Em termos de desempenho e competitividade, considerando uma
velocidade média de 30 km/h, um trem de carga levaria aproximadamente 4,5 dias para
percorrer a rota e conectar as costas do Atlantico e do Pacifico, e vice-versa. Ao
analisarmos o quadro 9, percebemos que existem algumas diferencas significativas nas
distdncias e nos tempos de frete entre os portos de Paranagua e Antofagasta e os
principais portos do mundo. Tendo como exemplos as distancias com origem/destino no
porto de Los Angeles, que apresenta uma diferenga de aproximadamente 6 dias entre

uma costa e outra; ao porto de Roterddo com um diferenca de aproximadamente 4 dias;
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mas, sobretudo, ao porto de Singapura com uma significativa diferenca de 7 dias.
Portanto, a rota bioceadnica Paranagua-Antofagasta pode sim ser uma alternativa
competitiva para reduzir o tempo de frete no exterior para as exportacdes/importacdes

sul-americanas.

Quadro 9 — Tempo de Navegacao Costa do Atlantico vs. Pacifico

Porto Embarque Porto Destino Distancia (em Tempo de navegacao
nm) (20 knots)*
Paranagua Los Angeles 8.919 nm 19 dias
Antofagasta Los Angeles 5.410 nm 13 dias
Paranagua Nova York 6.031 nm 13 dias
Antofagasta Nova York 4.688 nm 10 dias
Paranagua Singapura 10.868 nm 23 dias
Antofagasta Singapura 14.158 nm 30 dias
Paranagua Xangai 13.230 nm 28 dias
Antofagasta Xangai 14.021 nm 30 dias
Paranagua Roterdéo 6.951 nm 15 dias
Antofagasta Roterdao 9.185 nm 19 dias

Fonte: ports.com/sea-route/

*tempo aproximado

Ja o projeto da IIRSA “Corredor ferroviario bioceanico trecho
Paranagua-Cascavel e variante ferroviaria entre Guarapuava e Ingeniero Bley” propde a
construcdo de uma nova linha férrea de 1.600 mm de bitola, citando limitacbes na
capacidade e velocidade de operagao no trecho brasileiro. Embora esse projeto ja tenha
sido embasado por um Estudo de Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental realizado
entre novembro de 2012 e maio de 2013, encontra-se atualmente em fase de perfil, como
ja apresentado no quadro 4. No entanto, a eventual implementagdo da bitola larga
brasileira acarretaria em uma ruptura operacional significativa ndo apenas com a bitola
métrica presente e/ou planejada para a rota, mas também com o restante da rede
ferroviaria métrica brasileira, principalmente na regido sul do pais (Cosiplan, 2017).

A diferenca entre bitolas nado facilita a integracdo da rede ferroviaria
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sul-americana, transformando-se em um dos principais obstaculos para o transporte
ferroviario em longas distancias. Isso demanda a instalagcéo de terminais de transbordo ou
técnicas de conexdo de trilhos como a troca de truque, terceiro trilho e eixo de bitola
variaveis. Por conseguinte, a realizagdo de operagdes de transbordo requer infraestrutura
e 0 uso de equipamentos de movimentagao e transporte nos terminais, resultando em
custos substanciais, incluindo atrasos e uma demanda excessiva por mao de obra. Tais

fatores impactam diretamente no custo do produto transportado.

Quadro 10 — Diversidade de Bitolas

Pais Bitola (em mm.)
Argentina 1000 - 1435 - 1676
Brasil 1000 - 1600

Chile 1000 - 1676
Paraguai 1435

Fonte: ALAF, 2009.

A implantagdo de um terceiro trilho € um dos métodos para a integracéo
de vias de diferentes bitolas. No entanto, investir na instalacdo de um terceiro trilho requer
um alto aporte financeiro, tornando-se economicamente viavel apenas para percursos

curtos, o que ndo atende as demandas da rota em questéo.

Como os vagodes e as locomotivas de uma bitola ndo operam em linhas de outra bitola, é
necessaria a utilizacdo de terminais de transbordo de carga entre as linhas de bitolas
distintas. Outra opcao é a implantagdo do terceiro trilho na linha de bitola larga, isto é,
um trilho no meio dos dois existentes, compondo a bitola estreita. Tal implantagdo é
menos custosa que a configuragcéo oposta, de implantar o terceiro trilho em uma linha de
bitola estreita, para compor a bitola larga. De qualquer forma, o custo da implantagdo do
terceiro trilho é alto e s6 é viavel para distancias curtas, onde os custos operacionais de
se fazer o transbordo da carga seriam superiores a recuperagao do investimento no
terceiro trilho (IPEA, 2010, p. 25).

A presencga de diferentes bitolas ao longo das ferrovias da regidao € uma
limitagao fisica que requer a realizagédo de transbordo, o que impede uma maior eficiéncia
e competitividade do transporte ferroviario. Isso resulta no aumento dos custos de
transporte, atrasos e falta de rotas disponiveis.

Dessa forma, a opgcdo economicamente mais viavel para a integragao

ferroviaria nessa rota seria a transi¢do da bitola-padréo utilizada na Argentina e Paraguai

Versao Final Honol ogada
02/ 05/ 2024 14: 47



71

para a bitola métrica. Essa mudanca facilitaria o comeércio entre a regido Sul do Brasil e 0
eixo Buenos Aires-Rosario, bem como a integracdo entre as cadeias produtivas das
industrias desses dois paises. Além disso, possibilitaria a conexao da ferrovia Belgrano
Cargas, que abrange toda a regiao centro e noroeste da Argentina, com a rede ferroviaria
do Paraguai.

Para além dessa questdo, a instabilidade econdémica regional e a alta
dependéncia dos pregos internacionais das commodities agricolas e minerais
representam preocupacdes significativas. Qualquer queda na demanda ou rentabilidade
desses produtos poderia resultar na subutilizacdo da rota biocednica e afetar
negativamente a viabilidade econémica do projeto.

Além disso, a expansao do Canal do Panama concluida em 2016 e os
planos futuros para construgdo de um canal na Nicaragua, que visa duplicar a
profundidade e a largura do canal panamenho (Hochleitner, 2015), reduzem ainda mais as
vantagens comparativas limitadas da rota em termos de transporte “costa a costa”.

Portanto, podemos afirmar que, a definicdo da rota prioritaria para a
conexao bioceanica ferroviaria sera infrutifera se ndo for acompanhada por investimentos
dos respectivos Estados nacionais para promover o desenvolvimento de atividades
intensivas em tecnologia e conhecimento no entorno das estac¢des ferroviarias. Como
mencionado, a conexao ferroviaria bioceanica entre Paranagua e Antofagasta tem o
potencial de impulsionar atividades essenciais para a complementaridade produtiva entre
diferentes areas e paises da América do Sul, como o complexo da soja, cana-de-agucar,
cereais, siderurgia, fertilizantes, contéineres, entre outros. No entanto, a utilizacdo da
conexao ferroviaria pode ser direcionada tanto para interesses primario-exportadores

quanto para aqueles voltados para a industrializagao e agregagao de valor aos produtos.
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CONSIDERAGOES FINAIS

Essa pesquisa teve como objetivo principal analisar o projeto da Rota
Bioceanica Ferroviaria Paranagua-Antofagasta no contexto do processo de integracao
regional entre o Brasil e os paises da América do Sul e como esse processo de
integracéao fisica pode se estabelecer como um poderoso indutor para o desenvolvimento
socioeconémico na regiao.

No primeiro capitulo, buscou-se compreender o conceito de infraestrutura
e sua funcdo a partir da perspectiva desenvolvimentista que considera a infraestrutura
como um meio transformador de poder potencial em poder concreto. Nessa perspectiva, a
construgao da infraestrutura é vista como um componente estratégico no desenvolvimento
nacional e regional. Uma vez que a infraestrutura é fundamental para viabilizar a
producdo e aplicagdo de tecnologia em uma economia, seu controle e promogao podem
ser considerados aspectos cruciais na formacado do Centro de Decisdo de um Estado ou
regiao. Considerando que a infraestrutura abrange transporte, comunicacéo e energia, 0s
quais sao essenciais para o funcionamento econdémico, podemos inferir que a
infraestrutura esta no centro da operacionalidade do Estado Logistico de Cervo (2008).
Nesse contexto, € responsabilidade do Estado planejar, gerenciar e regular os
investimentos em infraestrutura, buscando conciliar os interesses comerciais do setor
privado com os interesses estratégicos da nagao. Assim, além de impactar positivamente
o aumento do comércio, a promog¢ao da infraestrutura € um fator importante para
fortalecer a capacidade estatal e impulsionar o desenvolvimento socioecondmico,
elementos cruciais para a insercao internacional de um Estado ou regido. No contexto da
integracdo sul-americana, portanto, a infraestrutura surge como uma das principais
ferramentas para consolidar a regido, fortalecendo-a diante da crescente competicao
internacional.

No segundo capitulo, foi abordado a importancia da infraestrutura de
transportes para o desenvolvimento econdmico das regides, em especial a Ameérica
Latina, destacando as deficiéncias na infraestrutura de paises em desenvolvimento e a
sua influéncia no comércio. Discutiu-se a logistica como parte essencial desse sistema,
enfatizando o papel do transporte na integracéo regional e global, bem como os diferentes
modais de transporte e suas vantagens competitivas. Além disso, exploramos a evolugao
histérica e econbmica das ferrovias, destacando seu papel no desenvolvimento

econdmico e o impacto dos investimentos em infraestrutura de transporte na economia
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nacional. Também discutimos os desafios enfrentados pelo setor ferroviario no Brasil,
como os gargalos fisicos, financeiros e institucionais, incluindo as invasdes de faixa de
dominio, falta de padronizacdo das bitolas, investimentos insuficientes e incertezas
regulatérias, concluindo que a resolugao desses desafios exigira uma maior atencédo do
governo, além de um planejamento de longo prazo que priorize a modernizagéo e a
expansao da rede ferroviaria.

Ja no terceiro capitulo, aprofundamos o debate acerca da Rota
Bioceanica Paranagua-Antofagasta, o foco da nossa pesquisa. Abordamos a crescente
fluidez das fronteiras geograficas devido aos investimentos em infraestrutura e tecnologia,
destacando o papel dos corredores de transporte na integragdo econdmica. O foco esta
na regiao do Oceano Pacificio como epicentro do comércio global e na necessidade
estabelecer conexdes eficientes entre os paises da América do Sul. E detalhado os
diferentes eixos de integragao ferroviaria, destacando o Eixo de Capricérnio - que tem
como um dos principais projetos o Corredor Ferroviario Bioceanico
Paranagua-Antofagasta - como prioritario devido a sua abrangéncia geografica e potencial
para impulsionar o desenvolvimento econémico e social das regides abrangidas. A
primeira dimensao estratégica abordada nesta pesquisa visa aproveitar as oportunidades
imediatas de exportacdo para a Asia, especialmente para a China, porém, destacamos a
importancia de nao se basear exclusivamente nessas oportunidades transitérias, mas sim
em uma abordagem estrutural que promova o desenvolvimento regional equilibrado a
longo prazo. Sao discutidas adaptagdes no planejamento dos projetos, como a
necessidade de conectar o corredor as redes nacionais de transporte e considerar o
impacto local das obras. Também sao abordadas questdes técnicas, como a disparidade
de bitolas ferroviarias entre os paises e os desafios logisticos associados. O capitulo
também aborda a competicdo com outras rotas de transporte, destacando a importancia
de tornar a Rota Bioceanica Paranagua-Antofagasta uma alternativa competitiva. Em
resumo, o capitulo ressalta a complexidade e os desafios envolvidos na implementacao
do Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta, desde questdes estratégicas
e comerciais, até questdes técnicas e logisticas, enquanto destaca a importancia da rota
para a integragéo e o desenvolvimento regional da América do Sul.

A promogao de infraestrutura integrada na América do Sul é fundamental
para estimular o desenvolvimento socioeconémico e ampliar a presenga do Estado em
areas remotas. Nesse contexto, a criagdo de corredores de exportagdo assume uma

relevancia significativa para melhorar as capacidades logisticas da regido, estabelecer
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cadeias produtivas e diminuir as disparidades existentes, em especial no interior do
subcontinente. O avango impulsionado pela integracao de infraestrutura, além de reforgar
0 processo de unido regional, posiciona a América do Sul como um ator relevante no
cenario internacional. Apenas ao fortalecer-se de maneira autbnoma e integrada, é
possivel assegurar que o subcontinente sul-americano tenha uma projecao geopolitica de
destaque dentro do Sistema Internacional.

No caso da rota bioceadnica Paranagua-Antofagasta, torna-se evidente
que, para além de sua fungdo como canal de exportagao, ele pode também ser um
catalisador da integragcéo produtiva entre os paises da América do Sul, representando um
objetivo estratégico de longo prazo que confere um sentido estrutural, e ndo apenas
conjuntural, ao préprio empreendimento. Para que este projeto transnacional de
infraestrutura tenha um impacto mais amplo no desenvolvimento regional, é fundamental
que esteja alinhado com a rede de transporte e os arranjos produtivos ja estabelecidos e
potenciais em cada pais. No caso especifico da rota em questao, ela poderia fortalecer o
desenvolvimento socioecondmico do interior paranaense e, a longo prazo, facilitar sua
integracdo produtiva com os demais paises da América do Sul, por meio de arranjos
produtivos que transcendem fronteiras.

Ao comparar a relevancia da entrega eficaz de servigos de infraestrutura
para o desenvolvimento socioecondmico e a integragdo com a realidade atual da América
do Sul, evidencia-se que o principal obstaculo para a regidao reside em sincronizar a
concepgao, elaboragdo, monitoramento, supervisao e avaliagdo das politicas publicas de
infraestrutura e servigcos relacionados, visando maximizar seus efeitos no
desenvolvimento. Portanto, torna-se crucial que os paises revisem suas politicas para os
servigcos de infraestrutura, sendo aconselhavel que tal revisdo seja prontamente integrada

a agenda de desenvolvimento regional de cada um deles.
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