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Resumo: O Programa de Aceleracdo do Crescimento destinou recursos para as infraestruturas em um
processo de retomada dos investimentos publicos federais. As inversdes em obras de infraestrutura de
transporte € parte relevante deste projeto. O estado paulista apesar de ser bem integrado pelo sistema
rodovidrio apresenta sérios gargalos nos outros modais. O Programa de Aceleracdo do Crescimento dirige
propostas para uma maior intermodalidade e para aliviar o estrangulamento na regido metropolitana de S&o
Paulo. S&o destaques os projetos do Ferroanel, do Trem de Alta Velocidade e o projeto de ampliacdo do
Aeroporto de Viracopos. Com a efetivagdo das obras propostas pelo Governo Federal as melhorias dos meios
de circulacdo contribuirdo para o efeito multiplicador das economias regionais e para a economia nacional.
Entretanto, a concentracdo de fixos e fluxos colabora para uma maior especializacdo em determinados eixos.
Paradoxalmente, ao buscar resolver o gargalo no setor de transporte em Sdo Paulo o Governo Federal
contribui com uma maior concentracdo econdmica devido a intensificacdo das interacBes espaciais.

Palavras-chave: PAC, geografia dos transportes, efeito multiplicador e desenvolvimento regional.

Resumen: El Programa de Aceleracion del Crecimiento destind fondos a las infraestructuras en un proceso
de reanudacion de las inversiones federales. La inversion en proyectos de infraestructura del transporte es
una parte importante de este programa. El estado de San Pablo, a pesar de estar bien integrado en el sistema
de carreteras plantea graves obstaculos en otros modos de transporte. El Programa de Aceleracion del
Crecimiento dirige propuestas para una mayor interaccion entre las modalidades y también para aliviar los
cuellos de botella en la Region Metropolitana de San Pablo. Son destacadas obras como el proyecto del
Ferroanel, el Tren de Alta Velocidad - TAV vy el proyecto de ampliacion del aeropuerto de Viracopos. Con la
efectuacion de las obras propuestas por el Gobierno Federal la mejora de los medios de circulacién
contribuyeran con el efecto multiplicador de las economias regionales y con la economia nacional. Sin
embargo, la concentracién de los fijos y flujos colabora con una mayor especializacion en determinados ejes.
Paraddjicamente, al intentar resolver los obstaculos en el sector del transporte de San Pablo el Gobierno
Federal contribuye con una mayor concentracion econémica debido a la intensificacién de las interacciones
espaciales.

Palabras clave: PAC, geografia del transporte, efecto multiplicador y desarrollo regional.

! Artigo resultante da pesquisa intitulada “Desenvolvimento e infraestruturas de transportes: analise sobre as obras do
Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC) no estado de S@o Paulo” (Dissertagdo de Mestrado no Programa de
Pés-Graduacdo em Geografia da FCT/UNESP, campus de Presidente Prudente — SP, desenvolvida com bolsa da
Fundagdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Sdo Paulo-FAPESP).
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Abstract: The Growth Acceleration Plan earmark funds for physical infrastructures in a recovery process of
federal investment public. The inversions in transport infrastructure works are an important part of this
project. The Séo Paulo state, despite being well integrated by the federal highway system, presents serious
traffic bottlenecks in other transportation modes.

The Growth Acceleration Plan proposes for a bigger intermodality and try to suppress the narrow in
Metropolitan Area of Sdo Paulo. In this context, are highlights the Ferroanel and High speed train projects
and expansion of the International Viracopos Airport. On the accomplishment of the work proposed by the
Federal Government the improvement of the sphere of circulation that contribute to the multiplier effect of
regional economies and the national economy. However, the fixed and flows concentrations contribute to
greater specialization in certain axes. Paradoxically, by seeking to solve the bottleneck in transport sector of
Metropolitan Region of S&o Paulo, the Federal Government contributes to a greater economic concentration
due to spatial interactions intensification.

Keywords: PAC, transport geography, multiplier effect and regional development.

1. Introducéo

Na década de 1990 o setor de transporte nacional recebeu poucos investimentos. As
escassas iniciativas foram pensadas de forma a ampliar a fluidez a partir da logistica coorporativa,
fato consubstanciado pelas privatizagdes e concessdes no setor. Tais efeitos sdo sentidos no Estado
de S&o Paulo, o qual apresenta grande diferenciacdo regional com suas principais rodovias e trechos
ferroviarios concedidos. As interacdes espaciais, neste contexto, servem grandemente a reproducao
do capital, mais do que a reproducéo social, uma vez que a mobilidade de parte da populacdo fica
comprometida pelo sistema de normas e tributacdo (pedagios).

O sistema de transporte no estado paulista apresenta como caracteristica principal o
predominio do modal rodoviario e a deficiéncia da mobilidade espacial na Regido Metropolitana de
Séo Paulo-RMSP. De tal modo que todos os projetos de transporte, estaduais e nacionais (Plano
Nacional de Logistica e Transporte-PNLT, Plano Diretor de Desenvolvimento do Transporte 2000-
2020- PDDT e o Programa de Aceleracdo de Crescimento-PAC) dirigem propostas para uma maior
intermodalidade e para resolver o estrangulamento na Regido Metropolitana de Sdo Paulo.

Nesse contexto, escolhemos as obras de infraestruturas de transportes do Programa de
Aceleracdo do Crescimento, para aprofundar o estudo. O investimento em transporte realizado por
este programa tem como objetivo retomar 0s investimentos no setor de forma a eliminar gargalos
que restringem o crescimento, reduzir custo e ampliar a produtividade a fim de estimular o
investimento privado e o desenvolvimento regional. O PAC 1% destinou recursos para as diferentes

obras em Sdo Paulo. As principais sdo: Ferroanel, Trem de Alta Velocidade, Rodoanel — Trecho

2 O Decreto n° 6.025, de 22 de janeiro de 2007, instituiu 0 Programa de Aceleracéo do Crescimento, propondo medidas
voltadas a melhoria da qualidade do gasto publico e ao controle da expansdo dos gastos correntes no ambito da
Administracdo Publica Federal no periodo de 2007 & 2010. No ano de 2011 o PAC entrou em uma segunda fase
(denominada PAC 2) agregando novos projetos e mantendo Vvarios outros constantes no PAC 1, mas que ndo foram
iniciados.
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Sul, contornou ferroviario de Araraquara, ampliacdo do Aeroporto de Viracopos, obras no aeroporto
de Guarulhos e Congonhas.

Apo6s o encerramento do periodo para conclusdo do PAC 1 muitas obras ndo foram
iniciadas devido a problemas politicos, conflitos com a legislacdo ambiental e questdes locais.
Entretanto, parte dos objetivos do PAC como induzir e estimular o investimento privado (propenséo
marginal a investir) é alcancado com um cenério macroeconémico de expectativas de lucros, ou
seja, um efeito multiplicador sobre a economia de forma geral.

O transporte é um setor com grande capacidade para gerar efeito multiplicador a partir de
suas obras. A teoria do “efeito multiplicador” que embasou o desenvolvimento do trabalho segue os
textos de Rangel (2005), com base nos estudos do economista inglés J. M. Keynes (1985) e nas
teorias marxistas. O processo de intensificacdo da formacéo de capital — aumento dos investimentos
— representa a retirada de trabalhadores do exército industrial de reserva e incremento a renda
destes. Tal fato condiciona uma alta na propensdo marginal a consumir, ampliando conjuntamente
a demanda efetiva ou lucro esperado pelos empresarios. Correlacionando a teoria do efeito
multiplicador com as premissas e execu¢des do PAC, temos que a retomada dos grandes projetos
pelo Estado pode gerar uma cadeia de investimentos em diferentes industrias, ampliar a demanda no
setor de servico e orientar a capacidade ociosa, particularmente da iniciativa privada para setores
retardatarios.

2. Efeito Multiplicador e a capacidade ociosa: contribuicfes para entender a relevancia
de um projeto como 0 PAC

Para compreender a relevancia dos investimentos, tanto publico quanto privado, em setores
nacionais destacamos as reflex6es desenvolvidas por Ignacio Rangel (2005). Para o economista, 0
desenvolvimento dependeria, entre outras coisas, da transferéncia de investimentos privados para
setores retardatarios. Os investimentos em infraestrutura, por exemplo, podem fomentar um efeito
multiplicador (efeito circular) interno que refletird positivamente na economia e na sociedade.
Trata-se de uma reelaboracdo da teoria da demanda efetiva de Keynes, aplicada a realidade
brasileira e com preceitos mais ligados ao materialismo historico e dialético.

A “saida keynesiana” pressupde que o problema do sistema econdmico estd na
insuficiéncia de demanda. Esta insuficiéncia inibiria o processo de producdo e o nivel real do
emprego. A demanda, de que trata o autor, € a demanda efetiva, ou seja, a renda agregada (ou
produto) que os empresarios esperam receber por meio do volume de emprego que resolvem

conceber. Portanto, sdo os investimentos correntes que determinardo o pleno emprego, levando a
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um aumento do fluxo de consumo (propensdo marginal a consumir). Dada esta propensdo a
consumir, Keynes estabelece uma relacdo entre o fluxo dos investimentos e os volumes agregados
de emprego e renda, a qual ele denomina “multiplicador”.

Assim, os rendimentos dos trabalhadores empregados conduzem a um incremento na
propensdo marginal a consumir, ou seja, aumento da demanda. A ampliacdo da demanda pressupde
a ampliacdo dos fluxos e, por conseguinte, das interacdes espaciais®, base para a producdo e
reproducéo do espaco geografico.

Rangel (2005) realiza uma leitura da economia nacional vinculada aos movimentos
ciclicos do capitalismo mundial, ciclo Longo ou de Kondratieff (em torno de 50 anos) e evidencia
no advento do capitalismo industrial brasileiro a instauragdo dos ciclos nacionais, independentes
dos ciclos longos. Vale ressaltar que os ciclos internos ou juglarianos brasileiros (em torno de 10
anos) sao independentes, mas sdo reflexos dos ciclos de Kondratieff. Ele observou as relacdes entre
a economia nacional e internacional. Keynes dava maior importancia a questdo nacional, sendo o
resto do mundo considerado apenas para o comércio. A teoria da “dualidade basica” de Rangel, ao
contrério, problematiza a nocao de economia nacional e a relagdo com o mundo.

A questdo para Rangel, ou, segundo Silveira (2007), a saida “rangeliana”, parte da
identificacdo de que o Brasil se desenvolveu através de vagas ciclicas as quais possuem um fundo
econdmico-tecnoldgico e ocasionaram mudancas sociais.

Estes ciclos endogenos apresentam uma regularidade composta por uma fase expansiva,
durante a qual um setor ou grupo de atividades econdmicas expande-se até se por em excesso de
capacidade, ao mesmo tempo, ocorre alteragdes na estrutura da demanda, de modo que sdo expostos
insuficiéncias e estrangulamentos, levando a fase recessiva. A superagdo da fase recessiva do ciclo
exigira investimentos que por sua fez deverdo utilizar o excesso de capacidade acumulada em um
polo (RANGEL, 2005).

Com efeito, a oposicdo dialética entre os dois polos (polo da capacidade ociosa e polo de
investimentos futuros) exige que o Estado intervenha no sentido de orientar os fluxos financeiros de
um polo a outro. O esfor¢o do Estado em transferir a capacidade ociosa de um setor a outro deve se

realizar entre o setor privado e o setor publico. Assim, os recursos transferidos da iniciativa privada

® O conceito de interacBes espaciais apreendido neste trabalho vai ao encontro das discussées e definicdes de Silveira e
Cocco (2010). Os gedgrafos realizam uma critica as concepgdes econdmicas e da geografia quantitativa que apreendem
as interacdes espaciais mediante modelos de gravitagdo, baseados nos padrées da fisica newtoniana, ou seja, interacdes
espaciais apenas como sindnimo de deslocamento da matéria no espago. Nessa concepgao o espago geografico é apenas
receptaculo e ndo interage com o social. Por isso, os autores partindo dos estudos de Ullman (1972) e utilizando dos
trabalhos de Santos (2002), Corréa (1997) e Cheptulin (1982), contribuiram para a construcdo de uma nocao de
interagdo espacial sob base materialista dialética.
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para areas estranguladas aumentam a disponibilidade total de bens e servicos e, consequentemente,
acarretam um aumento dos investimentos, possibilitando uma aceleracdo do desenvolvimento, o
que se trata genuinamente de um “efeito multiplicador”.

Realizando esta analise para a década de 1990, Pizzo (1998) assinala com capacidade
ociosa os setores de equipamentos, construcao e exportagdo e como setores estrangulados os setores
de transporte, energia, agua e esgoto exatamente nos quais vieram incidir os projetos do PAC,
lancado em 2007.

O PAC implanta uma nova fase de medidas para estes setores, pois com a falta de
invers@es, durante as Ultimas décadas, estes setores ficaram estrangulados. Ao mesmo tempo alguns
setores da iniciativa privada estavam com excesso de capacidade ociosa. Ao ampliar as parcerias
publico-privadas para projetos de melhorias e ampliacdo do transporte e energia, o Estado pode
direcionar os recursos para setores em que a iniciativa privada ndo possui interesse, mas que sao
igualmente importantes para a sociedade.

Vale ressaltar que quando hd uma maior inversdo de investimentos em obras de grande
porte, como no caso das infraestruturas de transporte, hd um incentivo para o aquecimento das
industrias de maquinas, matérias-primas e pecas. Portanto, a importacdo de equipamentos e
tecnologia ndo contribui para a economia nacional. A menos que ocorra uma transferéncia de
tecnologia com simultdneo treinamento de especialistas brasileiros para que em um segundo
momento se utilize de produtos nacionais. Um caso ilustrativo é Trem de Alta Velocidade que o
Governo Federal estd tentando construir no Brasil. Como o pais ndo possui a tecnologia a
construcdo do mesmo, busca a realizacdo de uma licitacdo que garanta a transferéncia da tecnologia

para o pais.

3. As obras do Programa de Aceleracdo do Crescimento em S&o Paulo e suas possibilidades
de geracéo do efeito multiplicador e ampliacdo das interacdes espaciais.

O PAC representou uma retomada dos investimentos publicos federais. Apesar de ndo se
caracterizar como um plano de desenvolvimento por ndo apresentar articulagdo com setores
importantes como educacgdo e tecnologia, ele também nao pode ser confundido como mais um
programa de governo, posto que a acdo do plano é mais abrangente e articula ministérios,
autarquias, empresas estatais e o setor privado.

As inversdes em obras de infraestrutura de transporte € parte relevante do PAC, uma vez

que estrangulamentos neste setor sdo obstaculos ao crescimento econdmico. Ademais, o sistema de
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movimento € a base para uma integracao nacional, para as interacfes espaciais, para a dinamizacao
do mercado interno e para a geracdo de demanda em diferentes setores da economia. Além disso, 0s
produtos nacionais perdem muito em competitividade com os altos custos do transporte.

Na visdo de Silveira (2009), a fluidez do territorio brasileiro ficou comprometida, pelas
varias viscosidades, geradas pelos gargalos infraestruturais, fruto dos baixos investimentos nos
sistemas de transportes e logistica. O gedgrafo versa sobre a tardia utilizacdo de estratégias
logisticas corporativas no auxilio as limitadas infraestruturas de transportes e de armazenamento
(fato bastante comum no centro do sistema capitalista).

A retomada do investimento publico federal altera a dindmica da inddstria atual. Isso
porque as obras geram uma pressdo por recursos e bens duraveis imediatas. Entretanto, o efeito
dessas inversdes se consolidard apenas nos proximos anos, visto que sdo obras com longos periodos
de construcdo, fato este que ndo impede uma analise das possibilidades de geracdo de um efeito
multiplicador em diferentes setores.

O estado paulista apresenta sérias limitacbes aos fluxos, principalmente na
macrometropole, nos aeroportos, no sistema ferroviario e portuario. Os investimentos do Programa
de Aceleracdo do Crescimento no Estado de Sao Paulo sdo dirigidos para diferentes modais, como
demonstra a Tabela 01. Apesar da evidente necessidade de alteracdo da matriz de transporte
regional, os investimentos previstos ttm como objetivo principal e imediato resolver os gargalos
existentes na metrdpole paulista e areas contiguas. Este é exatamente um dos problemas do PAC, o
Governo Federal deveria atentar também para os efeitos multiplicadores internos dos investimentos

em infraestrutura e ndo apenas para resolver os estrangulamentos da mobilidade espacial.

Tabela 011 - Obras de infraestrutura de transporte financiadas pelo PAC 1 para o Estado de S&o
Paulo

Orcamento Situacédo Final de
Responsavel Obra Previsto (em 2011 ¢
R$ Milhdes)
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12 etapa Pista de taxi; 40,0 Concluido
2% etapa Pista Principal; 40,0 Agdo L.
Aeroporto de - PreP aratoria*
Campinas Infraero Projeto d? _ 166.1 Acéo »
Construcgdo da 22 pista de pouso; ' Preparatoria™
Projeto Novo TPS 58,0 Ago
Preparatoria
Const_rugao do . . 1010,0 Em execucéo
Aeroporto de Terminal Qe Passagemzs 3; _
Guarulhos Infraero Imp!ant_agag, Adequacéo, Ampliacéo e )
Revitalizacdo do 282,4 Concluido
Sistema de Pistas e Pétios
Complementagéo da Reforma, Adequacéo
Aeroporto de Infraero e Modernizacéo do 52,2 Concluido
Congonhas Terminal de Passageiros;
Torre de controle 14,9 Em execucdo
Ferroviaem DNIT Contorno e Patio Ferroviario de 115 Em execugio
Araraquara Araraquara
Ferroanel ANTT Construcdo 20 Sem data para

inicio

Plano de Desenvolvimento de
Infraestrutura 10,0 Concluido
de Acessos Terrestres do Porto;
Derrocagem junto ao Canal

de Acesso: 30,2 Em obra
Av. Perimetral- Margem Esquerda; 70,9 Em execucdo
Porto de Santos CODESP Av. Perimetral Margem Direita - Trecho .
1 91,6 Concluido
Dragagem Qe Aprofun_damento no canal 1371 Em execucio
de Acesso, junto ao cais.
Av. Perimetral Portuaria .
Margem Direita - Trecho 2, 434 Concluido
Concessoes de
Rodovias BR-153/SP 1.500,0 Concluido
Federais
Concessdes de
Rodovias ANTT BR 381 3.400,0 Concluido
Federais
Concessdes de
Rodovias BR 116 3.800,0 Concluido
Federais
. Controle de velocidades, manutengdo e .
Rodovias DNIT sinalizacio. 11,2 Concluido
Rodovias DNIT Ponte BR-158 - Acesso 22,4 Concluido
Rodovias DERSA Rodoanel de Sao Paulo — Trecho Sul R$ 3.600,0 Concluido
Ferrovia Construgdo do Trecho Sul Inicio das obras em
Norte-Sul VALEC - Andpolis/GO — Estrela 2.100,0 ianeiro de 2011
D’Oeste/SP )
Trem_de Alta ANTT Rio/ Séo Paulo/Campinas 34.600,0 Acao Preparatoria
Velocidade
Rodovia . ~
BR - 262 DNIT Construgdo de Ponte 43,2 Em execugdo
Rodovia x x
BR-158 DNIT Construgdo da Ponte 30,9 Em execugdo

*Com a concessao, essas obras foram transferidas para a concessionaria.

Fonte: BRASIL. Programa de Aceleracdo do Crescimento: 4° Balanco — 2007-2010. Brasilia, dez, 2010.
BRASIL. Programa de Aceleracdo de Crescimento 2: 4° Balango — Jan/Abr 2012. Brasilia, ago, 2012.

4. Os principais projetos para o setor ferroviario

As obras de ampliacdo ferroviaria sdo parte primordial dentre os novos projetos do

Governo Federal. Os projetos de expansdo de malha ferroviaria sdo obras de médio e longo prazo,
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que a partir de sua execucdo trazem resultados duradouros, mas possuem um tempo de retorno
longo, em média 30 anos. As taxas de retorno sdo uma das principais variaveis postas pela iniciativa
privada para 0 ndo investimento em ferrovias e outras infraestruturas, porém sdo investimentos
importantes para o Brasil.

Neste modal uma das principais obras financiada pelo PAC em S&o Paulo é o Ferroanel.
Embora se concentre em um Unico estado e ndo represente uma necessidade de investimento téo
alta, o projeto do Ferroanel se arrasta por varios anos. A implantacdo desse contorno auxiliard na
solucdo de conflitos decorrentes do compartilhamento de vias pelo trafego de passageiros e cargas
na regido centro-leste paulistana, auxiliando no escoamento de cargas para 0s portos de Santos e
portos do Rio de Janeiro. Atualmente as cargas ferroviarias destinadas a Santos sé podem cruzar a
cidade, rumo ao porto, entre a meia-noite e as trés horas da manhd, o que eleva o preco de frete e
compromete a eficiéncia do modal ferroviario (CAMPOS NETO et al, 2010). A consolidacao desse
projeto viabilizaria eficientemente um dos principais corredores ferroviarios de exportacdo da
América Latina.

O projeto do Ferroanel propde a construcdo de dois trechos (Tramo Sul e Tramo Norte). O
trecho sul é prioritario para o governo estadual por facilitar o acesso ao Porto de Santos e por ser
financeiramente mais viavel ao seguir o tracado do recém-construido Rodoanel Sul. Contudo, no
PAC, consta a construcdo primeiramente do trecho norte que, aliado a constru¢cdo de um novo
terminal no Porto de Itaguai (RJ), cria uma alternativa ao Porto de Santos.

A deficiéncia no sistema ferroviario na regido metropolitana é antiga. Com a crise e as
privatizagdes no modal, a manutengdo do sistema, especificamente no Estado de S&o Paulo, se
limitou a utilizacdo de trechos ja existentes sem novas construgdes. Tal aspecto levou a ANTT a
exigir um plano de recuperacdo dos trechos ferroviarios subutilizados e a publicacdo de duas leis
com regras de utilizacdo de trechos, metas a cumprir e compartilhamento de linhas®.

A solucdo desse gargalo ferroviario perpassa pela construcdo do Ferroanel e de outras
ferrovias que diminuirdo o nimero de cargas transportadas por rodovias, pelos investimentos em
outros modais que ndo apenas o rodoviario e principalmente na conexao entre os diferentes sistemas

de transportes. Um sistema articulado de movimento e circulagdo é necessario ndo apenas para as

* A resolugdo n° 3.696 de Julho de 2011 regulamenta metas de producéo por trecho a serem acertadas entre as
concessionarias € a ANTT. A resolucdo n° 3.694 dispbe sobre os direitos do usuario, estabelecendo mecanismos de
protecdo, como prestacdes de servigos qualificados e ressarcimentos em caso de descumprimentos dos deveres das
concessionarias.
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demandas corporativas ou para o transporte de carga para exportagdo, mas para a mobilidade e
interacéo espacial de toda sociedade.

Da mesma forma, o gargalo logistico instalado no sistema rodoviadrio e aeroviario
brasileiro demanda uma solugédo rapida, mas que seja embasada em um planejamento de longo
prazo. O eixo Rio de Janeiro-S&o Paulo € com certeza um dos trechos com maiores problemas de
fluidez. A solucdo proposta pelo Governo Federal é a constru¢cdo do Trem de Alta Velocidade
ligando as duas metropoles. No projeto consta ainda a construcdo do trecho Sdo Paulo-Campinas.
O acesso a metrépole de Campinas possibilitard a viabilizacdo do Aeroporto Viracopos como
alternativa ao estrangulamento em que se encontram os aeroportos de Congonhas e Guarulhos. A
proposta de solucdo da fluidez desse trecho através de um “trem-bala” ¢ antiga, mais
especificadamente 1987. A Unido pretende trazer este tipo de tecnologia para o pais e, como nao
teve sucesso ao tentar deixar a cargo apenas da iniciativa privada, atualmente propde uma parceria
publico-privada. Mesmo assim, as empresas brasileiras e estrangeiras ndo estdo convencidas dos
retornos deste projeto.

O Trem de Alta Velocidade é uma alternativa para a mobilidade entre centros urbanos em
varios paises, como Japdo, Franca, Alemanha e Coréia do Sul, nestes e em outros paises 0s trens
servem para enfrentar gargalos logisticos em seus sistemas de transporte regionais de passageiros
(LACERDA, 2008). No projeto brasileiro, a proposta do governo para ampliar a fluidez do eixo
Rio-S8o Paulo-Campinas levanta varios questionamentos.

Para Lacerda (2008), o principal condicionante para o sucesso de uma obra deste porte ¢ a
operacdo em rotas de alta densidade, como a construcdo € muito cara para se conseguir um retorno
do investimento o nimero de usuarios deve ser alto. “Nas analises financeiras, particular énfase é
dada a capacidade do projeto de satisfazer continuamente todos 0s custos operacionais e, também,
de proporcionar um rendimento adequado sobre os fundos investidos” (SADOVE; FROMM, 1968,
p. 208).

Devido aos constrangimentos, a fluidez entre S&o Paulo e o Rio de Janeiro exige uma
demanda por um sistema de movimento eficiente nesse trecho. Entretanto, do modo como o projeto
foi modelado, ele servird apenas como alternativa ao sistema aéreo, ou seja, ndo ira atender a
populagdo que se utiliza do transporte rodoviério, urbano e metropolitano, consequentemente nao
resolve essencialmente o problema de mobilidade desse eixo.

O projeto brasileiro tera um alto custo porque o tracado atravessara grandes areas urbanas,

regides de serra e reservas ambientais, somente o custo de desapropriagdes ja serd bem alto,
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considerando o tragado referencial proposto pela Agéncia Nacional de Transporte Terrestre
(ANTT).

Uma opcdo que se adaptaria melhor a realidade brasileira seria uma integracdo entre
diferentes trens. O compartilhamento dos trilhos e a integracdo de trens ampliariam o namero de
estacOes e gerariam uma rede que pode atender a um nimero maior de passageiros e o valor das
passagens seria diminuido. A integracdo requer trens com velocidades menores, ou seja, mais
estacOes que alimentam o trem de alta velocidade. Esse modelo poderia atender a demande
existente, ndo apenas no sistema aeroviario, mas principalmente no sistema rodoviario.

Em uma regido fortemente urbanizada como a regido metropolitana de S&o Paulo, as
interagOes espaciais apresentam uma alta complexidade e a existéncia de diferentes centros urbanos
ocasionam diferentes fluxos, intensidade e frequéncia (CORREA, 1997). Por sua vez, atender esses
diferentes padrdes de interacBes requer a existéncia de meios transportes coletivos com
caracteristicas, velocidades e intervalos diferentes, mas interconectados.

Do ponto de vista social e urbano, um trem de alta velocidade aproxima os lugares e altera
a relacdo espago-tempo, de um tempo “natural” para um tempo “rapido”, como consequéncia ele da
um novo carater as interagdes espaciais. Como apontou Corréa (1997, p. 302) “O avanco
tecnologico também minimiza o papel das distancias nas interagdes espaciais”.

Esse tipo de projeto também causa grandes transformacfes no uso e ocupac¢do do solo nas
areas de seu tracado (LACERDA, 2008). De forma geral, inversdes em infraestruturas de transporte
ocasionam aumento do valor da terra nas areas ao entorno da construcdo. Harvey (1990), ao
descrever a problemética do capital imobilizado para alcancar a integracdo espacial e a circulacdo
do capital, aponta que com a implantacdo de infraestruturas para o transporte alguns atores sociais
irdo se beneficiar do aumento do valor da terra nas areas onde se construirem tais infraestruturas, os
quais podem ser tanto o Estado quanto setores privados. Harvey (1990) expBe as contradi¢bes
existentes na circulacdo das mercadorias. A circulacdo prescinde de meios de transporte e
infraestruturas que sdo imdveis no espaco, assim o valor fica também imobilizado, ou seja,
valorizacdo do espaco. Em outros momentos esse mesmo valor personificado no espago produzido
pode se transformar em uma barreira a se superar ocasionando desvalorizag&o.

De acordo com o Plano Plurianual (2008-2011), o TAV promovera trés “ondas” de efeitos
econdmicos. A primeira serd a criacdo de centros comerciais nas estacbes. A segunda abarca os
empreendimentos imobilidrios nas imediacOes das estagcdes, entre condominios residenciais e
escritorios. A terceira se refere a construgdo de avenidas, novos pontos de dnibus e a construcao de
metrés que dardo acesso ao TAV (CAMPOS NETO et al., 2010). Essas obras correlacionadas

Revista Formagéo Online, n. 19, volume 2, p. 161-185, jul/dez, 2012




Alessandra dos Santos Julio 171

podem gerar encomendas para diferentes industrias. Trata-se, pois, de uma questdo de planejamento
de longo prazo.

A despeito de todos os problemas técnicos de referida obra, a construcdo do Trem de Alta
Velocidade permitira a obtencdo de uma tecnologia que o pais ndo possui. A industrializacdo pelo
modelo de substituicdo de importagBes enquanto resposta nacional frente as crises da economia
central demonstrou a capacidade de avancar no estagio de desenvolvimento das forgas produtivas
como seguimento a importagdo. “[...] antes de nos tornarmos produtores de tecnologia, devemos
constituir-nos em sistematicos importadores dessa mercadoria” (RANGEL, 2005, v.2, p. 337), ou
seja, um novo ciclo de formacdo de capital baseado em um novo produto da cesta de consumo
nacional.

A divisdo social do trabalho é uma precondicéo para a difusao e generalizacdo tecnologica.
E as relacbes de producdo sdo causa e efeito das mudancas nas forcas produtivas que refletem o
grau de aplicacdo das invengGes (RANGEL, 2005). Assim, uma nova tecnologia para o pais pode
gerar uma cadeia de desenvolvimento com geracdo de empregos e, de modo mais contundente, pode
mobilizar a capacidade ociosa da industria pesada nacional, perfazendo a forma superior apontada
por Rangel na década de 1980 (SILVA, 2011).

Segundo os dados da Associacdo Brasileira da Industria Ferroviaria - Abifer, o pais tem
uma industria ferroviaria ainda em formac&o, ou seja, ela ainda ndo € capaz de atender a demanda
nacional e competir internacionalmente. Por outro lado, a demanda nacional por equipamentos
ferroviarios é baixa, devido aos poucos investimentos realizados pelo Estado e pela iniciativa
privada. Sendo assim, ao ampliar a demanda por suprimentos da cadeia de transporte ferroviario
nacional, as novas inversdes contribuem para a consolidacdo de uma industria nacional.

Um exemplo ilustrativo € o renascimento da inddstria ferrovidria no municipio de
Hortolandia/SP. Os projetos ferroviarios para areas urbanas e a previsdo de obras no Brasil e,
particularmente, na regido de Campinas, como o Trem de Alta Velocidade, sdo alguns dos ensejos
para a formacdo de uma cadeia produtiva da industria ferroviaria em Hortolandia e regido. Segundo
informacdes disponibilizadas pela Abifer, uma das primeiras grandes empresas do setor que se
instalou na cidade foi a Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles - CAF (2009), seguida pela
instalacdo de outros trés gigantes do setor: a AmstedMaxion, a Bombardier e a MGE Equipamentos
& Servigos Ferroviarios Ltda (ABIFER, 2011).

Apesar da importancia das inversdes no sistema ferroviario pelo PAC 1, Campos Neto et
al. (2010) infere que o programa cobre 50% das necessidades ao modal apontadas pelo

Mapeamento IPEA de Obras Ferroviarias. Ndo obstante, Campos Neto et al., ressalva que muitas
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das obras imprescindiveis ao setor sdo de responsabilidade das concessionarias e ndo do Governo
Federal, como obras de recuperacdo e amplia¢do. Por outro lado, existem obras que sdo tipicas do
poder publico como os contornos ferroviarios, novas ferrovias e ampliacdo da malha, os quais
contribuem principalmente com o bem-estar social devido ao descongestionamento do trafego

urbano.
5. O trecho Sul do Rodoanel

Outra obra de destaque do PAC 1 é o financiamento do trecho sul do Rodoanel®, o qual foi
concluido em marc¢o de 2010. O trecho possui 61 km de extenséo e inicia no trevo da rodovia Régis
Bittencourt (BR-116) — no entroncamento com o trecho Oeste — ligando as rodovias Anchieta (SP-
150) e Imigrantes (SP-160) e a Avenida Jodo Paulo XXIII.

O rodoanel Mario Covas visa a melhorar o trafego na regido metropolitana de S&o Paulo e
0 acesso ao porto de Santos. Ele é uma autoestrada perimetral destinada a interconectar os dez
grandes eixos rodoviarios radiais que ligam a Regido Metropolitana de Sdo Paulo com outras
metrépoles, com o interior do estado e com o Porto de Santos.

A maior parte das mercadorias com direcdo ao Porto de Santos atravessa a RMSP,
causando lentiddo ao transito e contribuindo com outros problemas ja existentes como: mobilidades
(pessoas e mercadorias), problemas ambientais, sociais e de logistica urbana e interurbana
(SILVEIRA, 2009). Assim, esse territorio apresenta-se viscoso ao invés de ser fluido para uma
melhor reproducdo do capital e da forca de trabalho, destravando o desenvolvimento das forcas
produtivas (SILVEIRA, 2011).

A facilidade de acesso derivada do Rodoanel pode gerar uma maior concentracdo de
empresas de logistica ou ligadas ao transporte na regido do anel viario. Esse efeito desencadeador ja
foi diagnosticado nos acessos do trecho Oeste do Rodoanel.

E preciso ressaltar que o Rodoanel é uma rodovia “classe zero”, ou seja, nio possui
acessos laterais, mas somente pelas rodovias radiais que ele corta. A opc¢éo por este tipo de rodovia
inicialmente propde impedir ocupagdes irregulares nas bordas da rodovia e uso urbano da mesma,
deixando esta apenas para o transporte inter-regional. Por seu turno, a construgéo deste tipo de
rodovia em uma area urbana também pode representar um processo de segregacéao.

Vicentini (2010, p.75) demonstrou uma progressiva ocupac¢do do entorno do trecho Oeste

do Rodoanel. Para a gedgrafa “Esse entorno, localizado na periferia da RMSP, passa a configurar e

> O Governo Federal, através de recursos do PAC, financiou em R$ 1,26 bilhdo (base/dez/10) o trecho sul do Rodoanel.
Sendo o total do custo da obra avaliado em R$ 5 bilhdes. No PAC 2 j& consta o financiamento do trecho norte.
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a reafirmar uma nova espacialidade da periferia, onde autoconstrugdes, favelas e condominios
fechados sdo servidos por vias ¢ rodovias e dividem o mesmo territorio [...]”. Pochmann (2004),
expondo uma critica ao atraso das obras, reconhece que o Rodoanel, assim como outras obras, pode
contribuir para o adensamento de investimentos na regido metropolitana.

Poucos sdo os projetos concluidos e elevado é o atraso nos cronogramas iniciais e no
desembolso de recursos por parte do governo federal. Por outro lado, nem todos os projetos
contribuiriam para a desconcentracao produtiva.

A este proposito, o trecho sul do Rodoanel possui um agravante porque ele cruza duas
areas de reserva: as Bacias do Guarapiranga e da Billings. Portanto, um aumento no adensamento
populacional na regido terd uma dimensdo mais grave. A definicdo de classe zero apenas impede as
ocupacBes formais ao longo da via, contudo ndo impede um maior adensamento nos
entroncamentos com as vias radiais e as ocupac0es irregulares. Portanto, deve haver por parte das
autoridades uma atencéo as consequéncias da instalacdao de infraestrutura em area urbana, de modo
a correlacionar ndo apenas com a questéo do transporte, sobretudo, com fins coorporativos.

N&o se trata de negar a importancia da respectiva obra, uma vez que, segundo o0 PLANO
DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO DE TRANSPORTES 2000-2020 — PDDT, 2/3 do volume
de cargas do Estado de S&o Paulo tem origem ou destino na Macrometrépole, portanto, o Rodoanel
se configura como uma obra significativa para a desobstrucdo do sistema viario dessa regido
concentrada. Ao mesmo tempo, segundo dados do Relatério Anual do Porto de Santos (CODESP,
2010), as exportacbes alcancaram um novo recorde, perfazendo um incremento de 15,4% em
relacdo ao verificado em 2009, em um total de 64,2 milhdes de toneladas. Esses resultados positivos
redundam em uma maior demanda por infraestrutura de transporte, englobando a circulacéo,
logistica e transporte.

O crescimento das exportacdes representa maior fluxo de mercadorias, portanto, o
Rodoanel, além de atender a uma demanda reprimida, atendera as novas demandas geradas. E,
nesse contexto, em poucos anos estara saturado e necessitara de novas obras, por isso a eminéncia
de investimento no transporte ferroviario e no transporte coletivo. Ademais, a histéria do transporte
em Sao Paulo demonstra que apenas a constru¢do de anéis viarios ndo resolve o problema. A
proposta de um anel viario para a regido metropolitana, desvinculado de um projeto integrado de
transporte e atrelado a questdo urbana, ndo atende as deficiéncias de mobilidade da regido
(LABORATORIO DE HABITA(;AO E ASSENTAMENTOS HUMANOS, 2005).

Nesse sentido, além da necessidade de obras para a regido metropolitana para melhorar a

circulacdo e o planejamento logistico, € imprescindivel um planejamento com investimento que
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visem a ampliar a fluidez para outras regides do estado. Até porque o transporte, sendo uma
atividade de servicos, auxilia as outras atividades econdémicas ao concretizar a circulacdo do capital.
Logo, o transporte € uma condicdo geral de producdo. A infraestrutura de transporte de qualidade

propicia condi¢gdes mais favoraveis para o desenvolvimento regional.

6. O Porto de Santos

O crescimento econdmico e, por conseguinte, 0 acréscimo na movimentacdo de carga,
tornou evidente o gargalo do sistema portuério pela deficiéncia nos acessos terrestres, profundidade
do calado e outros problemas de infraestrutura dos terminais e patios. Em estudo de 1978, Barat ja
apontava para os problemas identificados atualmente em alguns portos brasileiros, como a baixa
tecnologia, densa area urbana e deficiéncias nos acessos terrestres.

Um estudo do IPEA sobre os portos brasileiros apontou a falta de acesso eficiente ao porto
como um dos principais problemas, pois eleva os precos dos fretes e o tempo de espera dos
caminhdes para descarregar, danifica cargas pereciveis e prejudica a competitividade dos portos.
Né&o obstante, a falta de uma ampla malha ferroviaria para o transporte de carga no Brasil ja causa
um aumento do valor do transporte portuério (IPEA, 2010).

Particularmente para o Porto de Santos, a avaliacdo do IPEA (2010) assinalou como
principais problemas: o congestionamento de caminhdes dentro da area do porto, a estrutura
ferroviaria do porto, 0s entraves burocréaticos, as dificuldade de acesso rodoferroviario para chegar
ao porto, a falta de espaco e de retrodreas para armazenamento de contéineres, areas nobres
ocupadas por produtos com pouco valor agregado e terminais lotados.

Em consonancia com respectiva problematica, o PAC 1 deliberou recursos para as obras da
Avenida Perimetral, margem esquerda (Guaruja) e margem direita (Santos) e aprofundamento do
calado. No total de investimentos do PAC 1, foram destinados R$ 63,2 milhdes (77%) na obra da
Implantacdo da Avenida Perimetral Portuéria e R$ 12,3 milhdes na Dragagem de Aprofundamento
do Porto de Santos. Em virtude destas obras ndo abarcarem a totalidade das deficiéncias do porto e
a previsao de aumento da movimentacdo de cargas nos proximos anos no PAC 2, também constam
obras de melhoria dos ber¢os de atracacao e de acesso terrestre ao porto.

As obras da margem direita estdo em andamento. Apesar disso, ainda existe uma
sobreposicdo entre o modal ferroviério e o rodoviario proximo a area do porto, 0 que causa uma
série de problemas para o carregamento e descarregamento de produtos. De acordo com o estudo do

IPEA (2010), a maioria dos portos brasileiros apresenta déficits nas areas portuarias e a necessidade
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de expansdo e melhoramento dos acessos terrestres, que juntos sdo responsaveis por quase 90% do
valor orgado para mitigar os gargalos.

A outra parte dos investimentos é direcionada a um dos problemas mais graves enfrentados
por varios portos brasileiros, a saber: a profundidade dos canais de acesso e das baias de evolucéo.
O servico de dragagem se constitui como essencial para permitir a atracacdo de embarcacdes de
grande porte, provocando ganhos de escala e possibilidades de reducdo dos fretes. De acordo com a
Secretaria Especial de Portos, o aprofundamento permitira a atracacdo de embarcacdes duas vezes
maiores que as permitidas atualmente (IPEA, 2010).

No Porto de Santos, as obras de dragagem estdo sendo realizadas por uma empresa chinesa
visando a um aumento de 13 metros para 15 metros de profundidade. As obras de dragagem do
canal de navegacdo também constam dentre os projetos do PAC 2. Segundo o Relatério 4 do PAC,
essas obras foram concluidas em junho de 2012.

E importante ratificar que essas obras extrapolam os limites regionais, porque interagem
em nivel nacional. O Porto de Santos, como o maior porto da América Latina, serve para 0
escoamento de produtos de outros estados e grande parte dessa producdo atravessa a regiao
metropolitana, consequentemente obras gque facilitam o acesso ao porto ndo sao apenas de interesse
paulista. Para Pons e Reynes (2004) o sistema portuario desempenha papel fundamental no
desenvolvimento econdmico nacional e regional.

O aumento da atividade econémica em 2010, juntamente com a queda do ddlar, colaborou
para um aumento de 34,7% (SECEX, 2010) das importacbes pelo Porto de Santos neste ano.
Contudo, os investimentos em infraestrutura ndo acompanharam 0s crescimentos no volume
transportado.

O aumento da movimentacdo de carga de 2010 em comparacdo com 2009 refletiu em uma
busca por aumento da capacidade dos terminais. A maioria dos terminais do Porto de Santos esta
realizando ampliacBes, muitas das quais com aporte de recursos publicos, como € o caso do
Terminal para Contéineres da Margem Direita S.A. (Tecondi).

Estdo em construgdo mais dois terminais para contéineres e liquidos em Santos. Um pela
Empresa Brasileira de Terminais Portuarios S.A. (Embraport) e outro pela Brasil Terminal
Portuario — BTP. A estimativa ¢ que “Juntos, BTP ¢ Embraport quase duplicardo a atual oferta de
contéineres em Santos, para 5,6 milhdes de TEUs (contéiner de 20 pés) até o fim de 2013, quando a
primeira fase dos dois terminais estardo concluidas [...]” (PIRES, 2011). A matriz de transporte
regional devera se adequar ou esse aumento da capacidade do porto ficara comprometido, ou pior,

causara ainda mais congestionamentos no acesso terrestre e maritimo.
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O governo do municipio de Santos, acompanhando os novos investimentos da iniciativa
privada nos portos e observando 0s novos investimentos fruto da exploracdo do pré-sal na Bacia de
Santos pela Petrobras, realizou uma revisdo do zoneamento do municipio a fim de ampliar a regido
apta a receber empreendimentos portuarios. Em toda a regido metropolitana da Baixada Santista 0s
novos investimentos do setor privado seguem as demandas decorrentes da nova area de exploracéo
de petroleo e gés.

A expansdo do porto e 0s novos investimentos interferem em processos de valorizacéo e
desvalorizacdo de areas do municipio, perfazendo uma reorganizacdo do espaco, tendo o poder
publico como promotor. O desenvolvimento de areas produtivas impde novos desafios as cidades
portuérias como as questdes ambientais e socioeconémicas, demandando politicas pablicas para a
gestdo da cidade e do porto. Projetos correlacionando o porto e a cidade contribuem para estender o
efeito multiplicador das atividades portuarias sobre a economia urbana e regional. Monié e Vidal
(2006) reconhecem os desafios postos para tal concepgéo, principalmente as divergéncias entre 0s
atores econémicos e as diversas esferas do poder politico.

Dessa forma é premente que juntamente com essa expansao econdmica haja também
investimentos nas areas sociais, como saneamento, transporte publico e ensino, visto que esse
processo de crescimento demanda méo de obra especializada e, caso as empresas ndo a encontrem
na regido, precisardo recorrer a outras regides reforcando processos de segregacao e marginalizagéo
da populacdo local. Assim, os aspectos ambientais e sociais sdo pontos importantes, para valorizar
projetos que buscam desconcentrar o fluxo para outros portos e outros modais e para um efetivo
planejamento de ocupacdo e implementagdo de novos investimentos na regido metropolitana da

Baixada Santista.
7. Os projetos para os aeroportos

No que tange o setor aerovidrio paulista as obras se concentram nos trés maiores
aeroportos do estado (Guarulhos, Congonhas e Viracopos). Os trés sdo administrados pela Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria — Infraero. Juntos eles representam 20,01% do
movimento de aeronovaes, 30,75% do movimento de passageiros e 51,42% do movimento de
cargas de poréo, no total da rede de aeroportos da Infraero (INFRAERO, 2010).

Em paises de dimensdo continental como o Brasil, o sistema de transporte aéreo &€ um meio
de integragé@o por exceléncia, pois permite ultrapassar barreiras terrestres que dificultam o acesso de

outros modais. Ao mesmo tempo, ele desempenha papel estratégico na légica do periodo técnico-
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cientifico-informacional (SANTOS; SILVEIRA, 2006) que prescinde de maior fluidez ao
movimento circulatorio do capital.

O crescimento da demanda do mercado doméstico e do transporte de carga nos ultimos
anos ndo foi acompanhado por um concomitante planejamento das infraestruturas aeroportuarias e
aeronauticas. Em consonancia com a atual realidade dos aeroportos nacionais, além das obras
abarcadas no PAC, a Unido e os Estados federativos preveem outros projetos. Em funcdo das
demandas atuais e dos jogos que o pais sediara (Copa do Mundo de 2014 e Jogos Olimpicos de
2016) o Governo Federal optou por conceder trés aeroportos: Aeroporto Internacional de
Viracopos, Aeroporto Internacional de Guarulhos e Aeroporto Internacional de Brasilia. As
empresas ou consorcios ganhadores das concessdes ficardo responsaveis por novos investimentos e
pela gestdo dos aeroportos, atualmente sob responsabilidade da Infraero. Algumas obras previstas
para realizacdo das concessionarias também constam no PAC, como a constru¢cdo do segundo
terminal de passageiros em Viracopos e o do terceiro em Guarulhos. Tal fato explicita a importancia
de um acompanhamento amiudado por parte da sociedade civil quanto aos gastos e investimentos
do Governo.

O Aeroporto de Viracopos foi concedido ao Consdrcio Aeroportos Brasil formado pela
francesa Egis Airpot e pelas brasileiras UTC Participacdes e TPl (Triunfo Participacdes e
Investimentos S.A.). A francesa € a Unica com experiéncia com aeroportos, a TPl atua no setor de
infraestrutura brasileiro e participa de consorcios ganhadores de diferentes concessdes para
construcdes de projetos do governo como a Ferrovia Norte-Sul (ANAC, 2012).

O consorcio Invepar — ACSA conseguiu a concessao do Aeroporto de Guarulhos (ANAC,
2012). A Invepar-Investimentos e Participagdes em Infraestrutura S.A é de propriedade dos fundos
de pensdo estatais brasileiros. A Previdéncia dos Funcionarios do Banco do Brasil (PREVI) é o
maior acionista, seguida pela Fundacdo Petrobras de Seguridade Social (PETROS) e Fundacéo dos
Economiarios Federais (FUNCEF) (LAZZARINI, 2011). A parceira sul-africana ACSA- Airport
Company South Africa é de capital privado. A Invepar ndo possui experiéncia em aeroportos,
contudo, a ACSA administra 0s maiores aeroportos de seu pais.

Para o Governo, a concessao fortalecera a industria nacional devido ao grande nimero de
investimentos que serdo obrigatdrios para cada concessionaria.

Concernente aos efeitos indiretos sobre a regido de cada aeroporto, pode-se destacar o
surgimento de novos espacgos comerciais e centros de logistica nas areas proximas. Existem outros
impactos gerados por um aeroporto que alteram o espaco, séo 0s denominados impactos de

vizinhanga como: aumento da demanda de energia elétrica e de agua, poluicéo visual, alteracdo do
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microclima local, alteragdo do escoamento das aguas superficiais devido ao aumento das areas
impermeabilizadas e maior demanda para equipamentos urbanos e servico de transporte pablico em
funcéo do aumento da circulacdo de veiculos e pedestres (SILVA; LOLLO, 2011).

Essas mudancas se somam para a alteracdo do valor do solo nas areas circunvizinhas. Com
vistas a isso, a construcdo e/ou ampliacdo de um aeroporto ndo deve prescindir de um estudo do
espaco regional e local e deve estar sempre em acordo com um planejamento urbano. A efetivacdo
desses aspectos perpassa por um maior didlogo entre as diferentes esferas do poder publico, uma
vez que os aeroportos sdo de jurisdicdo federal, o espaco urbano de responsabilidade do municipio e
os impactos dos fluxos e da cadeia produtiva aeroportuéria gerados pelo aeroporto sdo de relevancia
estadual.

Para o Aeroporto Internacional de Sdo Paulo/Guarulhos - Aeroporto Internacional
Governador André Franco Montoro - o PAC 1 anunciou recursos para a construcdo do Terminal de
Passageiros 3, para a implantacdo e revitalizacdo do sistema de pistas e saidas rapidas. A construcao
do Terminal de Passageiros passou para o consércio ganhador da concessdo. Os estudos e a
terraplanagem para o terminal estdo sendo concluidos pela Infraero. De acordo com a Infraero
(2010, p. 53), houve demora nas obras em Guarulhos devido ao “atraso no planejamento inicial do
processo licitatorio tendo em vista a necessidade da Infraero em diligenciar questionamento ao
CREA relativo a autenticidade do atestado apresentado pela Unica empresa participante do
certame”.

Por sua vez, a demora com 0s aspectos burocraticos é apenas um dos entraves para o atraso
das obras nos aeroportos. Assim, como no caso dos outros modais, a falta de um 6rgéo estatal
responsavel pelo planejamento dos transportes em nivel nacional e os conflitos entre os interesses
publicos e privados contribuem para a execucao dos projetos.

Neste contexto, o0s aeroportos do interior seriam uma solucdo plausivel de
descongestionamento dos terminais da capital, além de proporcionar um maior crescimento para o
setor no &mbito regional.

Como o aeroporto de Guarulhos recebe voos nacionais e internacionais, a solugéo do
estrangulamento perpassa também por investimentos em outro terminal internacional proximo a
regido metropolitana de forma a desconcentrar a demanda. O Governo Federal optou por investir no
Aeroporto Internacional de Viracopos como alternativa.

Os investimentos direcionados a Regido Metropolitana de Campinas seguem dois
determinantes: primeiro a proximidade com S&o Paulo permite desafogar o sistema aeroviario que

apresenta 0 maior fluxo do estado; em segundo eles consolidam um eixo “6timo” para os
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investimentos por apresentar um sistema de fixos e fluxos que atende as estratégias logisticas e a
demandas corporativas.

Tomando essas premissas, 0 PAC 1 definiu recursos para a construcdo de uma segunda
pista no aeroporto de Viracopos. A conclusao estava calculada para o segundo semestre de 2011,
todavia, somente ao final de janeiro deste mesmo ano, foi aprovada a licenga prévia e aberta a
licitag&o para contratacdo de projetos de ampliacdo do aeroporto (INFRAERO, 2011).

O PAC 1 ainda prevé a construcdo do novo terminal de passageiros, da mesma forma que
em Guarulhos essas obras constam como prioritarias para a Copa de 2014 e estdo atrasadas com 0s
cronogramas apresentados no PAC 1, contudo, séo reafirmadas em novos projetos do Governo,
desvinculando sempre da ideia de obras antigas que estdo sendo empurradas como promessas
politicas. Nesse periodo (2007-2010) a Infraero efetivamente assinou contratos para estudos de
ampliacdo do terminal de passageiros, mas elas serdo realizadas pela concessionaria Aeroportos
Brasil Viracopos S.A., ganhadora do leildo.

De concreto existe o aumento de 210% na movimentacdo de passageiros domeésticos
embarcados e desembarcados em 2009, de 61,4% em 2010 e 25,6% em 2011 (INFRAERO, 2012).
Os dados ratificam a urgéncia das obras de ampliacdo e melhoria, ndo apenas para atender a
demanda da regido metropolitana de S&o Paulo, mas por uma ampliacdo do nimero de passageiros e
servicos de carga da sua prépria regido, decorrentes da entrada de novas companhias aéreas, das
estratégias competitivas das companhias, das promocoes e facilidades de pagamento das passagens
aéreas e do aumento do poder aquisitivo da populacéo.

A duplicacdo deste e de outros aeroportos reivindicara uma ampla gama de equipamentos,
sistemas e servicos, ocasionando o desenvolvimento da cadeia produtiva nacional do segmento
aerondutico. A existéncia da demanda e a expectativa de lucros futuros amplia a eficacia marginal
do capital, o que determinam o volume de emprego e renda em nivel nacional e regional.

No caso da expansdo do aeroporto de Viracopos, Cappa (2006) apregoa varios resultados
positivos para a regido metropolitana de Campinas. Para ele, acdes integradas entre as autoridades
poderiam desenvolver beneficios socioecondmicos gerados em termos de emprego, renda, tributos e
atracdo e expansdo de diferentes atividades econémicas. Esse cendrio depende da interface do
aeroporto com outros meios de transporte, como o rodoviario e ferroviario e de um planejamento
coerente, pensando a regido em que ele esta inserido.

O governo municipal de Campinas prevé a instalacdo de varios servicos, a
refuncionalizacdo de algumas &reas da cidade (como a antiga estacdo ferroviéria no centro) e a

geracdo de novos empregos, portanto, nova organizagdo do espaco urbano em funcdo de maior
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pressdo sobre a ocupacdo do solo, abastecimento de dgua e mobilidade populacional. Estudos da
Associacdo Comercial e Industrial de Campinas (Acic) revelam que as obras no Viracopos e 0 TAV
podem resultar na criagdo de 42 mil postos de trabalho entre 2012 e 2015, uma media de 10.500
vagas por ano, na regido. [...] “A regido se convertera em um centro de referéncia logistica
internacional”, diz Rui Rabelo, secretario de Industria, Comércio de Campinas (ROCKMANN,
2011, p.13).

Relevante salientar que a expansdo do Viracopos também é uma dessas obras importantes
para o sistema de movimentos do pais que estavam paralisadas e, exatamente por essa relevancia
nacional, foram abarcadas no PAC. As discussdes sobre a ampliacdo de Viracopos se iniciaram na
década de 1970.

O aeroporto de Viracopos é ilustrativo da multiescalaridade dos processos e interesses
politicos na producdo do espaco urbano. Por se tratar de uma obra de interesse de todos os entes
federativos e que repercutird nas interagcdes espaciais locais, regionais e nacionais, as divergéncias
conduziram a anos de debates. Atualmente com a concessdo do aeroporto e a eminéncia dos jogos
da Copa do Mundo e das Olimpiadas as obras comegam a sair do papel.

Tanto para 0 Governo quanto para a concessionaria que administrard o aeroporto, 0
crescimento de Viracopos também depende da construgdo de uma linha férrea para o transporte de
passageiros, para a conexdo com a regido de Campinas, com 0s outros aeroportos da regido
metropolitana e, principalmente, com S&o Paulo. Se esse sera alternativa para Guarulhos, como se
deslocar de Sdo Paulo para Campinas para pegar um voo? A proposta posta pelo Governo Federal é
0 TAV. O Trem de alta velocidade vem consumar a formacao do eixo que consolidara essa area e
ampliara a dindmica econdmica deste corredor, ja formado pelas rodovias e infovias, posto que
“Las reducciones en el costo y tiempo de movimiento, junto con los adelantos en la regularidad y
confiabilidad de los servicios de transporte, se deben al ‘desarrollo de las fuerzas de produccion
por el capital” (HARVEY, 1990, p. 380).

Diante das dificuldades do Governo Federal em conseguir concretizar o projeto do TAV e
a necessidade de um sistema de movimento para rapido deslocamento entre a capital paulista e
Viracopos, a Secretaria de Aviagdo Civil e mesmo o Governo Estadual estudam a possibilidade de
construcdo de outro trem entre as cidades (TORRES, 2011). O aumento da velocidade de
deslocamento entre as cidades conduzira a uma reestruturagdo do espago urbano, a partir da maior
possibilidade de residir na regido de Campinas e trabalhar em S&o Paulo.

Em sintese, se o pais continuar crescendo e o sistema de movimentos ndo acompanhar este

crescimento em alguns anos havera um apagdo logistico. Reafirma-se, desse modo, a relevancia dos
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projetos do PAC 1 que buscam alternativas a logistica e a circulagdo regional e nacional. Contudo, é
necessaria uma maior eficiéncia e agilidade na gestdo dos investimentos previstos no programa e

maior obediéncia aos cronogramas.
8. Concluséo

O artigo se prop0s a realizar algumas analises e prospeccbes decorrentes dos projetos de
transporte do Programa de Aceleracdo do Crescimento no estado de Sdo Paulo. Apesar de muitas
obras estarem atrasadas e suas inversées ndo serem suficientes para organizar a rede de transporte
nacional e estadual, dado o atual estrangulamento de alguns eixos e a falta de um sistema de
movimentos em varias regifes do territério nacional, o programa contribuiu para recuperar a
questdo do investimento em infraestrutura.

Dado o carater amplo dos objetivos do PAC, ndo é possivel apreende-lo apenas do ponto
de vista de incremento as infraestruturas. Ele agrega uma série de medidas de estimulo ao
investimento privado e acréscimo dos investimentos publicos. O aumento do emprego redunda em
expansdo da renda e do consumo que, por conseguinte, fomenta o crescimento do setor de servicos
e da industria, principalmente da indastria de bens de consumo duraveis, um verdadeiro efeito
multiplicador.

A teoria do efeito multiplicador, utilizada a partir das contribuicdes de Rangel (2005),
permitiu estabelecer uma relacéo entre as inversdes por parte do Estado e a utilizagdo da capacidade
ociosa na iniciativa privada e/ou a criacdo de nova capacidade produtiva. A acdo do governo, em
relacdo as obras do PAC, remonta a aspectos da analise de Rangel. O Estado ndo tendo recursos
para financiar todos os projetos de infraestrutura e dos meios de consumo coletivos deve realizar
concessdes e parcerias publico-privadas.

No que tange 0s projetos no setor de transporte, quaisquer obras que visam a ampliar a
capacidade de movimentacdo dos aeroportos, de trechos rodoviarios e ferroviarios sdo prementes. O
provimento de outras regides com um sistema de movimentos de qualidade também auxilia para a
desconcentracdo econémica. Ao mesmo tempo, projetos que minimizem as deficiéncias na
integracdo nacional e baixem o “custo Brasil” contribuem para o mercado nacional, ampliam as
bases da diviséo social do trabalho e permitem novas interagdes espaciais entre as diferentes regides
brasileiras.

Como efeitos do PAC no estado de S&o Paulo foi diagnosticada a geracéo de expectativas a
setores da inddstria de transporte, principalmente a industria ferroviaria. A propensdo marginal a

investir da iniciativa privada foi ampliada e novos projetos da indlstria de transporte e afins
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ganham impulso, como a construgdo de terminais para contéineres no Porto de Santos e a ampliacdo
das fabricas de setor ferrovidrio em Hortolandia. Os outros programas e medidas de longo prazo do
Governo Federal e Estadual também contribuiram para este cenario positivo.

Considerando o atual estrangulamento do setor de transporte, no caso paulista, ndo
desconsideramos a necessidade dessas obras. Haja vista que obras de melhoria das vias redundam
em aumento da velocidade e maior mobilidade espacial. Por conseguinte, as mudancas no espaco
produtivo induzem a mudancas territoriais. Assim, o progresso da qualidade e velocidade do
sistema de movimento no territério delineia uma concentracdo de fixos e fluxos colaborando para
uma maior especializacdo em determinados eixos, como identificado no Rodoanel. Como evidencia
Santos (2002), na guerra dos lugares as empresas optam pelo que apresenta um melhor sistema de
objetos inerentes aos sistemas de transporte e telecomunicacdes. Efeito que ndo sobrepde as
implicacBes nacionais de um aumento das inversdes em capital fixo, as quais sejam aumento do
emprego, da renda e da demanda a outros setores.

Retomando a questdo do efeito multiplicador dos investimentos nacionais sobre a
economia do pais, também em consonancia com Rangel (2005), é relevante salientar que ndo basta
apenas a base material do planejamento, para realmente haver um aumento da taxa de inversao com
progressivo desenvolvimento econdmico; é mister resolver a questao financeira. Apesar da proposta
divulgada pelo PAC, ainda estamos aquém de alteracBes que efetivamente se atrelem a questdo
financeira, a qual oriente os investimentos privados para setores retardatarios e uma politica
governamental voltada aos interesses sociais.

Além disso, em muitas obras foram identificamos problemas de projeto e execu¢do. Como
no caso do Ferroanel, em que os conflitos entre 0 Governo Federal e o Estadual atravancam a
execucdo do projeto; ou no caso do TAV, um projeto pensado para resolver o gargalo no sistema
aeroviario, mas que desconsidera os outros problemas de mobilidade existentes no eixo Rio de
Janeiro-Sdo Paulo. H& também muitas obras que sdo detidas por inconsisténcia or¢amentaria,
problemas de licenciamento, conflitos de interesses e mudancas de governo. Ademais, 0 Estado
ndo possui recursos nos cofres publicos para conduzir todos os investimentos necessarios. Por isso a
relevancia de retomar os apontamentos de Rangel (2005) e ampliar as parcerias publico-privadas.

Quanto a visdo macroeconémica, a maior inversdo de investimentos em obras de grande
porte, como no caso das infraestruturas de transporte, gera incentivos para 0 aquecimento das
industrias de maquinas, matérias primas e pecas, devido ao aumento da demanda. De forma geral, o
PAC e os novos projetos do Governo Federal estimularam e geraram expectativas de crescimento a

toda a indUstria de transporte, principalmente na indistria ferroviaria e maritima.
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Ainda considerando do ponto de vista da macroeconomia € basilar recordar que por se
tratar de obras com extenso periodo de retorno as reais altera¢cGes na dindmica econdmica serdo
sentidas em longo prazo. Os fatos supracitados nao eliminam a necessidade de uma série de outras
medidas de corte econdémico e social para um real desenvolvimento, principalmente em saude e

educacdo, mas é um primeiro passo.
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