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Resumo

O transporte é condigdo necessaria a circulagdo do capital, portanto, este também é basilar na produgdo e reproducdo do
espago. Com base nesta assertiva o artigo objetiva realizar uma analise da relagio das inversdes em capital fixo, particularmente
obras de transporte, feitas pelo Governo Federal, através dos investimentos do Programa de Aceleragdo do Crescimento - PAC.
Os investimentos em transporte, realizados através de intervengio estatal, podem inferir positivamente no volume do emprego e
na demanda efetiva, contribuindo para o desenvolvimento econdmico-social. Esta andlise se baseia na teoria do efeito
multiplicador e da dialética da capacidade ociosa como formas de aprender a relevdncia dos investimentos publicos em obras de
infraestrutura de transporte. Tal tarefa trouxe consigo a possibilidade de demonstrar quais os entraves a execu¢do de grandes
investimentos publicos no pais e também permitiu correlacionar o discurso politico com a a¢do. Trata-se de uma sistematizagio
do transporte dentro do conhecimento geografico, reconhecendo-o como um dos aspectos importantes neste novo periodo de
intervencao estatal na fluidez nacional.
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Abstract

The transportation is a necessary condition to capital’s circulation, therefore, it's also fundamental in production and
reproduction of space. Based in tis assertive the paper objectify to perform an analysis about the fixed capital inversion, mainly
in transportation work, made by federal government, through the Growth acceleration program investments. The investments in
transportation, performed through the national intervention, can positively infer in job volume and effective demand,
contributing to economic and social development. This analysis is based in the multiplication effect theory and idle capacity
dialectic as means to learn the public investments relevancy in transportation infrastructure works. Such task brought with it the
possibility to show what are the barriers to great public investments execution in the country and also allowed correlate the
political speech to action. It is the transportation system inside the geographic knowledge, recognizing as one of the important
aspects in this new national intervention period in national fluidity.

Key words: investments, multiplication effect, PAC, national development.

* Email: alessandrajulio@yahoo.com.br.

Recommended Citation

Silveira, M. R. and Julio, A. L. (2013) Os investimentos em transportes do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) e o
efeito multiplicador brasileiro a partir do governo Lula da Silva. Journal of Transport Literature, vol. 7, n. 4, pp. 199-224.

m JTLIRELIT is a fully electronic, peer-reviewed, open access, international journal focused on emerging transport markets and
published by BPTS - Brazilian Transport Planning Society. Website www.transport-literature.org. ISSN 2238-1031.

This paper is downloadable at www.transport-literature.org/open-access.



Marcio Rogério Silveira, Alessandra dos Santos Julio pp- 199-224

Introducéo

Para um pais com as dimensdes do Brasil, é imprescindivel uma infraestrutura que viabilize a
integracdo econdmica e social interligando de forma competente suas regides. Sem meios de
transporte a divisdo social do trabalho € inexecutavel, visto que ela supde a movimentacao de
bens e pessoas. Sendo assim, a divisdo do trabalho é uma importante condicdo para o
desenvolvimento dos transportes e da industria de transporte, os quais sdo partes constitutivas

do processo de desenvolvimento econémico.

A fim de compreender como o0s investimentos em infraestruturas de transportes podem inserir
positivamente no volume do emprego e na demanda, contribuindo para o crescimento — parte®
do caminho necessario para um real desenvolvimento — foram utilizados as ideias e trabalhos
elaborados por John M. Keynes (1985), sobre o Principio da Demanda Efetiva, e Ignécio

Rangel (2005), sobre a dialética da capacidade ociosa e crescimento econémico.

Com base nestes referenciais podemos relacionar a importancia de um sistema econémico
organizado de tal forma que gere expectativas de lucros a iniciativa privada (propensao
marginal a investir), fazendo com que seus recursos ociosos sejam investidos. Esta
organizacdo passa por um planejamento estatal e investimentos, também estatais, em setores

estratégicos como o transporte.

A fluidez do territério nacional brasileiro respondeu, nas Gltimas décadas, as racionalidades
impostas pelas necessidades do capital (internacional e nacional). Os investimentos do setor
privado, apds as concessdes de servigos publicos a iniciativa privada, ndo refletiram em um
aumento de investimentos em infraestruturas que compensasse o declinio dos gastos do setor
publico. E esta queda dos investimentos redundou em gargalos ao crescimento (IPEA, 2010).
O resultado deste cenario foi um desenvolvimento desigual inter e intra-regional, com uma
dupla auséncia de integracdo: “a descontinuidade espacial no sentido da definicdo de uma
economia nacional e a falta de complementaridade entre as diferentes modalidades de
transporte” (Barat, 1978, p. 249).

!Apenas o crescimento do capital nacional ndo assegura a justa distribuicio desta renda, de modo a diminuir as
desigualdades presentes no Brasil.
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Nos ultimos anos houve uma retomada dos investimentos publicos federais, principalmente
com os projetos do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) e pela previsao de inicio
de outras obras. Concomitantemente, as novas medidas de flexibilizacao da politica fiscal e os
investimentos publicos de meédio e longo prazo estdo acarretando um crescimento da

economia nacional.

Respectivos investimentos em obras de transportes, além de contribuir para a economia,
alteram e ampliam as interacGes espaciais. As interacGes espaciais, frutos das relacOes
espaciais das quais as trocas fazem parte, permitem engendrar transformacdes no espaco
social. Assim, se faz imperioso ndo apenas uma analise dos desdobramentos econdmicos de
referidos investimentos, mas também um estudo sobre a producdo do espaco resultante destas

novas interacdes espaciais.

A maioria dos estudos com fins de analisar a relacdo dos gastos publicos com investimentos
em transporte e o crescimento econdmico partem de modelos econdmicos e dados
quantitativos. Diferentemente, este artigo se configura como um esforgo no estudo da relagéo
entre os investimentos, os rebatimentos espaciais e o efeito multiplicador sobre a iniciativa
privada, com base no exame e acompanhamento da execucdo de algumas obras do Programa
de Aceleracdo do Crescimento. Neste intento, o artigo foi dividido em 2 se¢Oes. A primeira
secdo apresenta estudos importantes que salientam a relevancia de inversées em transporte
com destaque, em tépico especifico, para o referencial tedrico. A segunda secdo descreve o
PAC analisando mais atentamente algumas obras de maior destaque do programa, seja em
funcdo do retorno esperado, pela relevancia nacional ou pelos problemas de execucdo do

projeto. Ao final apresentam-se as conclusdes.

1. A importancia dos investimentos em infraestruturas de transportes

A reproducéo e a acumulacdo do capital pressupdem a realizacdo completa da circulacdo do
capital. Nesse processo continuo, o capitalista empreende uma busca ininterrupta pela maxima
fluidez. Esta fluidez ¢é alcancada atraveés de um sistema coordenado de objetos: os fixos.
Milton Santos (1997) deteve-se na analise dos fixos e dos fluxos e o papel dindAmico destes na

redefinicdo do espago social.
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“Os elementos fixos, fixados em cada lugar, permitem ac¢des que modificam
0 proéprio lugar, fluxos novos ou renovados que recriam as condicdes
ambientais e as condicdes sociais, e redefinem cada lugar. Os fluxos séo um
resultado direto ou indireto das acOes e atravessam ou se instalam nos
fixos, modificando a sua significacdo e o seu valor, a0 mesmo tempo em

que, também, se modificam” (Santos, 1997, p. 53).

Assim, 0 modo de producado capitalista ndo apenas produz e reproduz a mercadoria e a mais-
valia, mas também redefine o espa¢o; da mesma forma que o0 espa¢o enquanto instancia social
subordina as estruturas da sociedade. O espago é, assim, um sistema de objeto e de acGes
resultado de determinadas condi¢des histdricas (Santos, 2005). Para além da discussdo do
espaco, Santos reconhece a inter-relacdo entre espaco, modo de producdo e formacéo social.
De modo que, “todos os processos que, juntos, formam o modo de producdo (produgdo
propriamente dita, circulacdo, distribuicdo, consumo) sdo historica e espacialmente
determinados num movimento de conjunto, ¢ isto através de uma formagao social” (Santos,
2005, p. 28). Destarte, a cada momento do modo de producdo e da formacdo social a
distribuicdo das infraestruturas e outras caracteristicas do espaco irdo interferir nas formacdes

econdmicas e sociais.

Os transportes permitem as interacdes espaciais, por isso condicionam o0s padrdes de
organizacao do territério e a localizacdo de atividades. O conceito de interacdes espaciais,
nesse artigo, vai ao encontro das discussdes e definicbes de Silveira e Cocco (2010). Os
geografos realizam uma critica as concepcbes econémicas e da geografia quantitativa que
apreendem as interacOes espaciais mediante modelos de gravitacdo, baseados nos padrdes da
fisica newtoniana, ou seja, interacdes espaciais apenas como sindnimo de deslocamento da
matéria no espaco. Nessa concepc¢do o0 espaco geografico é apenas receptaculo e ndo interage
com o social. Por isso, 0s autores se utilizam das categorias, conceitos e leis do materialismo
historico e dialético para aprimorar o conceito de interacdes espaciais, dando a ele um carater
dialético em que as interacOes entre espacos através dos sistemas de transportes e

comunicagdes transformam o espaco.
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A acdo do Governo Federal e Estadual na implantacdo de infraestruturas de transportes, de
forma geral, conduz a rebatimentos espaciais, na medida em que elas criam novas fungdes nos
espacos, de acordo com a participacdo no sistema produtivo e na divisdo territorial do
trabalho.

Em seus escritos, Marx (1970) aponta que o principal aspecto no desenvolvimento do
transporte € a reducdo do tempo de circulagdo do capital, como parte mesmo do
desenvolvimento capitalista. Sendo o transporte um processo dentro da circulacao capitalista,
a determinacdo do valor nas atividades de transporte se realiza como qualquer outra
mercadoria no modo de producdo capitalista, ou seja, com geracdo de mais-valia. Assim, com
base em Marx, se conclui que as atividades de transporte — ao permitirem a mais valia —
geram valor. Ou seja, sdo atividades em que ha exploracdo do trabalho através da mais-valia

e, por causa disso, esta presente a teoria do valor-trabalho (Silveira, 2011).

O respectivo debate leva a compreender o papel das insfraestruturas no sistema de circulacao,
transporte e logistica para garantir os fluxos internos, a dinamizacdo da economia e o
desenvolvimento regional. Temos que os fixos e os fluxos tendem a impulsionar mudancas na
divisdo territorial do trabalho, bem como gerar repercussdes espaciais, por permitirem a
interacdo espacial e a articulacdo de diversas escalas: a global, a supranacional, a nacional, a

regional e a local.

Fromm (1968), ao discutir o papel dos transportes no desenvolvimento econdmico, evidencia
gue os transportes criam economias internas para muitos setores e desenvolve a economia
externa para todos os setores. O aumento da rede de transportes permite uma diminuicdo dos
custos — também apontada por Marx (1970) —, um aumento da mobilidade e pode distribuir
melhor a indUstria, a renda e a populacéo.

O gedgrafo Ritter (1971), observando o papel dos transportes nos outros setores da economia,
teceu alguns apontamentos para a Geografia dos Transportes, a saber: o tamanho dos
mercados que representam 0s transportes e as telecomunicacdes exerce uma influéncia
decisiva no crescimento econdémico, incidindo sobre o volume e a estrutura de produgdo.
Além disso, os transportes sdo um poderoso fator de inovagao, isso pelo fato identificado por
Marx (1970), de estes produzirem valor e serem capazes de extracdo de mais-valia. No Brasil,

esta dindmica do setor de transportes € evidente, principalmente, ao final da década de 1950.
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Os investimentos da industria de transportes cresceram 80% nesta década, sendo um dos
lideres da industrializacdo pesada e permitindo o favorecimento de industrias acopladas e

complementares, como a metal-mecénica (Tavares, 1998).

Estudos mais recentes buscam ratificar o papel dos transportes na economia e nas interagdes
espaciais. Pini (1995), por exemplo, avanca na discussao ao acrescentar mais um elemento, o
politico-administrativo. A contraposicdo entre transporte, economia e interesses politicos
conduz a consolidacdo de diferencas de mobilidade e acessibilidade no territério nacional,

regional ou local.

Avaliando este argumento é inconcebivel uma analise de obras publicas e/ou privadas como
projetos individuais e isolados, sem incorporar as alteragcdes na dindmica espacial. Para Santos
(2008), os objetos devem ser estudados juntamente com o seu entorno. “E o espago que
determina os objetos: 0 espaco visto como um conjunto de objetos organizados segundo uma
I6gica e utilizados segundo uma l6gica” (Santos, 2008, p. 40). A referida Idgica pode ser a do
Estado (logistica de Estado), a das grandes corporaces (logistica corporativa) ou a l6gica das
grandes corporacdes executada pelo Estado (quando o Estado atende aos interesses

corporativos).

Dando continuidade a esta afirmacgé@o, Santos (2008) ressalta que os espacos redefinem os
objetos técnicos, ao mesmo tempo observa que a propagacdo de novas tecnologias altera a
divisdo do trabalho e, por conseguinte, leva a mudangas territoriais. Ademais, sendo o
transporte um agregador de valor aos produtos transportados, o capitalista procura formas
para a diminuicdo dos custos de transporte, constituindo mais um impulso as inovacoes.
Como buscou demonstrar Marx (1970), a melhoria dos meios de transporte e comunicacgao
diminui o periodo de circulacdo da mercadoria e, em seguida, do tempo de rotacdo (tempo de

producdo + tempo de circulacdo).

As novas tecnologias organizacionais (logistica) e 0 maior desenvolvimento dos fixos e dos
meios podem diminuir os custos e encurtar as distancias. Dentre os fatores organizacionais, as
inovacOes em estratégias logisticas contribuem para a mobilidade e a abrangéncia de
territérios. A alta tecnologia nos meios de transporte — como 0s contéineres; e 0S
investimentos nos fixos — como as auto-pistas; redundam em agilidade no processo de

circulacéo.
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A diminuicdo da distancia representa a ampliacdo de comércio de mercadorias especificas,
como as pereciveis, atendimento a demandas reprimidas e geracdo de novas demandas. Novos
mercados consumidores e produtores se aliam ao sistema global, em uma relacdo que abrange
toda uma cadeia de producdo, de consumo e servi¢os. Todo esse processo tem repercussoes

espaciais, pois permite uma maior interagdo espacial.

A medida em que sdo instaladas ou melhoradas as infraestruturas de circulagéo, ha estimulos
a concentracao espacial de empresas, ou seja, a formacdo de eixos de circulacdo econémica
com fixos que permitem interacdes espaciais e, por conseguinte, alteram a dinamica espacial e
territorial. Ao discutirmos a desconcentracdo econdmica no Estado de Sdo Paulo, por
exemplo, identificamos os eixos de circulagéo, principalmente as autoestradas, como um dos
principais elementos determinantes para o processo de concentracdo. Isso porque sdo as
infraestruturas, localizadas espacialmente, que geram e atendem as demandas reprimidas dos
fluxos, possibilitando a acumulacdo de capitais, a divisdo territorial do trabalho e a
intensificacdo das inter-relagdes entre diferentes territorios, entre centros produtores e de
demanda. Assim, as redes de transportes geraram e continuam gerando modificacbes na
posicdo das cidades e das regides, inclusive no desenvolvimento regional, ja que interfere no
contexto da concorréncia entre as regides, as quais buscam adquirir uma posicao estratégica

nestas novas redes (Pini, 1995).

Este processo de conflito de interesses entre diferentes territorios fica mais evidente quando se
trata a analise pela Gtica da reestruturagdo econdmica, com foco na industrializagdo®. A légica
do capital busca regibes mais dindmicas e com melhores infraestruturas ou regides com
maiores vantagens comparativas, contribuindo para a construgdo de um espago descontinuo e

fragmentado.

Os lugares, os territérios, desta forma, distinguem-se pela capacidade de oferecer

rentabilidade aos investimentos. Para competir, as regides se especializam, o que remete a

2 A reestruturacdo econdmica ndo tem s6 como foco a industrializagdo, mas todas as atividades produtivas.
Todavia também ndo é s6 produtiva, pois atinge fortemente o setor de servicos e de comércio. Assim essa
reestruturacdo € produtiva e de consumo.
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uma maior heterogeneidade entre as unidades territoriais, com uma maior divisdo do

trabalho®. Consequentemente, se amplia a necessidade de interac4o entre os espacos.

Logo, temos que o sistema circulatorio do capital, de forma geral, requer uma infraestrutura
para circulacdo, transporte e estratégias logisticas. Neste sentido, ndo relacionar transportes,
crescimento econémico e disparidades regionais € ndo compreender a totalidade do processo
atuante para a estruturacdo do espago nacional.

1.1 A teoria do efeito multiplicador: proposi¢cfes a partir das inversdes em transporte

Para uma compreensdo adequada da relevancia do investimento em transporte — enquanto
politica setorial para a dindmica econdmica nacional — ha as reflexdes desenvolvidas por
Ignécio Rangel (2005). Para o economista, o desenvolvimento brasileiro depende, em grande
parte, da transferéncia de recursos ociosos da iniciativa privada para setores retardatarios. Os
investimentos em infraestrutura, por exemplo, podem fomentar um efeito multiplicador
(efeito circular) interno que repercutira positivamente na economia e na sociedade. Trata-se

de uma reelaboracéo da teoria da demanda efetiva de Keynes aplicada a realidade brasileira.

A “saida keynesiana” pressupde que o problema do sistema econdmico estd na insuficiéncia
de demanda. Esta insuficiéncia inibe 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)
gue 0s empresarios esperam receber por meio do volume de emprego que resolvem conceber.
Assim, os empresarios ampliardo o nimero dos empregos de acordo com a expectativa de

lucros futuros®. O principio é definido por Keynes:

® Um bom exemplo pode ser observado em Santa Catarina. Nesse Estado o governo diminuiu as aliquotas de
importaces (via ICMS) pelos portos catarinenses. Assim, houve significativas mudancas urbanas e regionais na
regido de Joinville, Itajai e Imbituba, ou seja, uma série de empresas importadoras (trades) se localizaram
préximas aos portos, gerando investimentos, emprego, renda, interferindo no valor da terra rural e do solo
urbano, entre outros fatores. Ainda, nessa légica, as demandas da Petrobrés, por conta do Pré-Sal, contribuiram
para diversas transformacdes espaciais em diferentes areas do Rio de Janeiro, de Santa Catarina, do Rio Grande
do Sul, de Pernambuco e até mesmo no Uruguai. Isso devido a montagem de uma série de estaleiros para as
operacoes offshore.

* A despeito dos lucros futuros e da opgéo do empresério entre poupanca e investimento tem particular interesse
a afirmacéo de Tavares (1998): “Os lucros dependem do ritmo dos investimentos ja realizados nos periodos
anteriores; quanto mais investem ‘no presente’ mais lucrardo ‘no futuro’ e, portanto, mais poderdo ‘poupar’ no
tempo. Dai o aparente paradoxo de uma leitura keynesiana, estatica, da igualdade entre Poupanga e Investimento.
Na verdade, em termos dindmicos, quanto mais gastam (hoje) mais ‘poupam’ (depois) e quanto mais poupam
(hoje) menos lucram, isto € menos poupam efetivamente (depois).
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“A quantidade de m&o-de-obra N que 0s empresarios resolvem empregar
depende da soma (D) de duas quantidades, a saber: D1, o montante que se
espera seja gasto pela comunidade em consumo, e D2, o montante que se
espera seja aplicado em novos investimentos. D é o que ja chamamos antes
de demanda efetiva” (Keynes, 1985, p. 32).

Portanto, sdo os investimentos correntes que determinardo o pleno emprego, levando a 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, cuja relacio ele denomina “multiplicador™. “E pelo principio
geral do multiplicador que se deve explicar como as flutuagbes no montante dos
investimentos, comparativamente pequenas em proporcdo a renda nacional, podem gerar
alteracdes no emprego e na renda agregada de amplitude muito maior que elas proprias”
(Keynes, 1985, p. 92). Os rendimentos dos trabalhadores empregados conduzem a um
incremento na propensdo marginal a consumir, ou seja, aumento da demanda. A ampliacéo da
demanda pressupde a ampliacdo dos fluxos e, por conseguinte, das interaces espaciais, base
para a producdo e reproducdo do espago geografico. No Brasil o problema ndo esta
especificamente na insufiéncia de demanda, por isso avancamos no entendimento da teoria

utilizando os estudos de Rangel (2005).

Ao invés de investimentos estatais via endividamento, via aumento de impostos ou
diminuicdo de impostos, como previa Keynes, a “saida rangeliana”, segundo Silveira (2007),
propGe a alocacdo de recursos ociosos da iniciativa privada para investimentos nas

infraestruturas basicas ou setores com anticapacidade ociosa.

Para Rangel os recursos ociosos (tanto recursos financeiros quanto meios de producgéo) estdo
mais na iniciativa privada do que no Estado. Todavia é o Estado brasileiro que deve
redirecionar, através de parcerias publico-privadas, esses recursos para 0S setores

subinvestidos.

Rangel (2005), com uma leitura da economia nacional vinculada aos movimentos ciclicos do

capitalismo mundial — ciclo Longo ou de Kondratieff (em torno de 40 e 60 anos) —, evidencia

> O conceito de multiplicador foi introduzido na teoria econdémica por R. F. Kahn, em 1931 (Keynes, 1985).
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no advento do capitalismo industrial brasileiro a instauragdo dos ciclos nacionais,
independentes dos ciclos longos. Assim, a “saida rangeliana” parte da identifica¢do de que o
Brasil vem se desenvolvendo através de vagas ciclicas, as quais possuem um fundo
econdmico-tecnoldgico e ocasionam mudangas sociais. Estes ciclos enddgenos®,
aproximadamente decenais, apresentam uma regularidade composta por uma fase expansiva,
durante a qual um setor ou grupo de atividades econémicas expande-se até se por em excesso
de capacidade; ao mesmo tempo, ocorrem alteracdes na estrutura da demanda, de modo que
sdo expostos insuficiéncias e estrangulamentos, levando a fase recessiva. A superacgdo da fase
recessiva do ciclo exigird investimentos, que por sua vez deverd 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 para outro. O esfor¢o do Estado em transferir a capacidade ociosa de
um setor para outro deve se realizar entre o setor privado e o setor publico. Sobretudo porque,
ao final de um periodo de recessdo, o Estado costuma manifestar uma grave deficiéncia
financeira, inclusive devido a tensdo ocasionada pela crise e tentativa do Estado em resolvé-
la. Este processo fica evidente em alguns periodos brasileiros como na depressdo de 1962-65.
Neste periodo, Rangel (2005) identifica a existéncia de uma capacidade ociosa nas atividades
substituidoras de importacdes, ao passo que os grandes servigcos de utilidades publicas se
apresentavam como 0s setores com anticapacidade ociosa, tais como eletricidade, transportes
ferroviario e maritimo, portos e transporte urbano bésico, os quais foram base dos

investimentos na década de 1970.

O mesmo ocorreu na década de 1980 com a crise da divida do Estado, junto a comunidade
financeira internacional. Realizando esta andlise para a década de 1990, Pizzo (1998) assinala
com capacidade ociosa 0s setores de equipamentos, construcao e exportacao; ja como setores

estrangulados aponta os setores de transporte, energia, d&gua e esgoto, exatamente nos quais

® Os ciclos médios ou juglarianos interessam & economia brasileira de duas formas: como movimentos exégenos
e enddgenos. Os movimentos endégenos analisam as causas do ciclo no proprio processo econdmico, visando
demonstrar basicamente a formaco e a transmissdo de um processo cumulativo de alta ou baixa da economia.
Para Rangel (1983, p. 41), no Brasil, as mudangas institucionais, a partir de 1920, “néo se fizeram de chofre, mas
através de aproximacdes sucessivas que, afinal, subdividiam o processo Unico de industrializagdo em processos
parcelares, setoriais, a cada um dos quais correspondia um ciclo médio, isto €, um ciclo juglariano brasileiro”.
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vieram incidir os projetos do PAC, lancado em 2007, no governo de Luiz Inacio Lula da

Silva. Vale ressaltar que a cada ciclo endégeno os setores com capacidade ociosa se alteram.

Rangel propbs que, ao utilizar o potencial ocioso da iniciativa privada, aumenta-se o valor
tributavel e alivia o Estado dos encargos de alguns setores ineficientes (Silveira, 2007). Os
recursos transferidos da iniciativa privada para &reas estranguladas aumentam a
disponibilidade total de bens e servicos e, consequentemente, acarretam um aumento dos
investimentos, possibilitando uma aceleracéo do desenvolvimento. Trata-se, genuinamente, de
um “‘efeito multiplicador”. Nestes termos, Rangel (2005) demonstra que o aumento do
montante de investimentos estd limitado a capacidade produtiva ociosa, independentemente
da renda ou produto efetivo observado.

O “efeito multiplicador” a que se refere Rangel (2005) engloba toda a economia nacional. A
transferéncia de capitais ociosos para investimento em infraestrutura impulsiona as industrias
de maquinas e equipamentos no mercado interno. A ampliacdo e a dinamizag¢do do mercado
interno tém por consequéncias a geragdo de novos empregos, aumento da renda, consumo e

poupanca, ou seja, retomada do desenvolvimento econémico.

“Se uma economia ndo utiliza plenamente seus recursos produtivos, se
deixa no limbo da mera possibilidade um produto adicional para o qual
estdo cumpridas as condi¢fes prévias materiais ou técnicas, renuncia a um
adicional de riqueza que poderia, além de melhorar seus padrfes de
consumo, aumentar, 0 que € mais importante ainda, o volume dos seus
investimentos, dos quais depende, em grande parte, a ulterior expansdo do

produto nacional, isto €, o desenvolvimento” (Rangel, 2005, p.467).

O Estado, ao transferir recursos de setores com capacidade ociosa para setores com
anticapacidade ociosa, cria expectativas de lucros aos empresarios e esta perspectiva,
juntamente com uma baixa taxa de juros, induz a maiores investimentos, por parte do setor

privado.

Vale ressaltar que quando ha uma maior inversdo de investimentos em obras de grande porte,
como no caso das infraestruturas de transportes, hd um incentivo para o aquecimento das

indUstrias de maquinas, matérias primas e pecas. Portanto, a importagdo de equipamentos e
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tecnologia ndo contribui adequadamente para a circulagdo da economia nacional. A menos
que tenha uma transferéncia de tecnologia com simultaneo treinamento de especialistas
brasileiros, para que, num segundo momento, se utilize a producdo nacional. Relacionado a
isso, Rangel (2005) reitera que havera aumento em termos reais se houver um aumento da
oferta de bens de capital. A importacdo é valida também para reequipar com maquinas e
equipamentos o0s setores ndo modernos da economia nacional, propiciando maior
competitividade, joint ventures, entre outros, que estrategicamente ajudardo no
desenvolvimento do pais. Todavia, essas importacbes devem ter um carater sazonal e

dependente das estratégias econdmicas da nagéo.

Ainda segundo Rangel (2005), os grandes meios de acéo contra a ociosidade e a inflacdo séo a
expansdo do comercio exterior, a mudanca na estrutura da oferta e a mudanca na estrutura de
procura. Deve-se ter claro que o desenvolvimento depende de varias medidas: politica
cambial realista, uma politica de incentivos fiscais e crediticios — orientando os investimentos
privados para os setores estrangulados — e autonomia ao Governo Federal, para garantir a

oferta de servigos basicos (Paim, 1998).

Somente o investimento em transporte ndo leva ao desenvolvimento. O processo deve ser uma
acdo global, em diversos setores. O impulso para o desenvolvimento nacional e regional esta
relacionado a questfes econdmicas e sociais, remetendo a um planejamento nacional e nao

apenas a um planejamento setorial.

No regime neoliberal, com as estratégias para atrair investimentos externos, o governo
aumentou as vantagens comparativas favorecendo a integracdo de cada uma de suas
economias regionais (ou algumas de suas economias regionais) as redes globais e, como
consequéncia, aprofunda as desigualdades territoriais. Assim, esses fendmenos acabardo
“contribuindo para multiplicar os regionalismos e as forcas desintegradoras da unidade
nacional” (Fiori, 2001, p.133). Nas décadas de 1980 e 1990 foram poucos 0s espacos
incorporados pelos de meios de circulagdo (Silveira, 2009).

O fim dos grandes projetos nacionais e o0 inicio da crise internacional e nacional tiveram um
efeito direto e negativo sobre a indastria de diversos setores. Alguns setores como a inddstria

de bens de capital e as empresas especializadas em equipamento de transporte ferroviario
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eram altamente dependentes das empresas estatais. A estagnacdo e as incertezas internas e

externas criaram um ambiente nada propicio para investimentos privados.

Os investimentos, como indicava Keynes (1985), ndo sdo dispéndios para a economia
nacional, mas estdo associados a formacdo de expectativas de longo prazo. Assim, a
diminuicdo das expectativas da iniciativa privada estd correlacionada a reducdo dos
investimentos que, por ventura, leva a retracdo do nimero de empregos e da demanda efetiva.
Consequentemente, 0s estrangulamentos no setor de transporte sdo empecilhos ao
desenvolvimento nacional e regional por limitar os fluxos econdmicos, impelir a capacidade
ociosa a industria de transporte e outras industrias correlacionadas e ndo impulsionar novas

inverses em respectivas industrias.

N&o obstante, o diagnéstico prévio do PAC evidenciou que as caréncias e deficiéncias das
infraestruturas brasileiras constituiam sério obstaculo ao crescimento e desenvolvimento
nacional. Deste modo, este programa se configura como um primeiro passo na retomada dos
grandes projetos, inclusive de transportes, vislumbrando desencadear efeitos positivos sobre a
economia nacional e regional. Por outro lado, demonstra-se também que as iniciativas do
PAC ainda representam uma iniciativa timida diante das demandas por infraestruturas no

Brasil e, em especial, de transportes.

2. Os transportes no Programa de Aceleracdo do Crescimento e o

multiplicador na economia nacional

O Programa de Aceleracéo do Crescimento’ propds medidas voltadas & melhoria da qualidade
do gasto pablico e ao controle da expansdo dos gastos correntes no ambito da Administracao
Publica Federal. Ele € um programa interministerial e se caracteriza pela tentativa do Governo

Federal de estabelecer metas para o crescimento (DIEESE, 2007).

O investimento em infraestruturas tem como objetivo eliminar gargalos que restringem o
crescimento, reduzir custo e ampliar a produtividade estimulando o investimento privado e o

desenvolvimento regional. Porém, o plano em si ndo pode ser caracterizado como um

" Instituido pelo Decreto n° 6.025, de 22 de janeiro de 2007.
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programa de desenvolvimento regional, mas tem o potencial de gerar significativos impactos

regionais devido aos grandes investimentos propostos em determinadas regides.

As obras escolhidas para compor o PAC foram selecionadas dentro de um conjunto de
projetos setoriais baseados em alguns fundamentos, dentre eles: Planejamento Estratégico
(fundamentado nas obras j& previstas pelo Plano Nacional de Logistica de Transporte — PNLT
e pelo Plano Decenal do Setor Elétrico) e as Parcerias entre o setor publico e o privado (nas
Concessdes Rodoviarias, Marinha Mercante, Ferrovias e Setor Energeético) (Brasil, 2007). Em
meio as obras selecionadas estdo trechos da Ferrovia Norte-Sul (EF-151) e outras ferrovias de
integracdo, trechos do Rodoanel de S&o Paulo, o Trem de Alta Velocidade, obras nos
principais aeroportos, pavimentacdo e duplicacdo de algumas rodovias, construcdo de
contornos ferroviarios, incentivos a Marinha Mercante e concessdo de trechos rodovirios.
Muitas destas obras sdo antigos projetos nacionais que fizeram parte das promessas politicas
em varios anos, como o Rodoanel, a Ferrovia Norte-Sul, o Ferroanel de Sdo Paulo e melhorias

em trechos rodoviarios.

Com o fim dos investimentos nos sistemas de movimento, durante a década de 1990, a fluidez
do territorio brasileiro ficou comprometida pelas varias viscosidades (Silveira, 2009). Na
tipologia de Santos e Silveira (2006) as zonas de viscosidade sdo 0 oposto das zonas de
fluidez. O descompasso entre a oferta de servigos infraestruturais e a demanda reprimida
atingiu principalmente a malha rodoviaria federal, os portos e as ferrovias. Realizando um
comparativo entre 0 Governo de Fernando Henrique Cardoso e de Luiz Inacio Lula da Silva,
observam-se varios avancos na politica de transporte nacional, no sentido de concretizar
projetos antigos e promover investimentos contundentes em infraestruturas, como no PAC e
no PNLT, projetos que contribuem para ampliar os investimentos na construcdo e recuperacéo
de ferrovias, rodovias e melhoram a integracdo nacional. Estes projetos ampliam a
participacdo relativa dos investimentos em transportes, valores que seguiam um histérico
decrescente nos ultimos trinta anos. “O conjunto do setor de transportes investiu, em média,
2% do Produto Interno Bruto (PIB) na década de 1970, 1,5% na de 1980 e menos de 0,7% na
de 1990” (Azeredo, 2004, p. 08).

De acordo com a teoria, 0 aumento da taxa de investimentos estimulados pelos projetos de
infraestruturas tem potencial para desencadear efeitos positivos na economia brasileira. Trata-

se ndo somente de resolver gargalos ao escoamento da producéo, mas de induzir uma cadeia
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de investimentos. Durante entrevistas realizadas com representantes de autarquias e empresas
pablicas, evidenciaram-se as discrepancias entre o discurso e a pratica na politica nacional.
Relacionada as obras de transportes, a questdo nacional se limita ao texto do projeto, ou seja,
ndo fica evidente uma articulacdo entre os diversos projetos assim como entre o Governo
Federal e o Estadual. De modo que, por mais que o governo exponha um Projeto Nacional de
Desenvolvimento, ele ndo se enquadra plenamente nos moldes que defendemos, pois a
transferéncia de recursos ociosos para areas antiociosas, os investimentos em infraestruturas e
em diversos servicos publicos, a substituicao setorial de importacGes e a politica de comércio

exterior ainda sdo timidas.

No atual crescimento brasileiro, o estrangulamento do traéfego — como ocorre no sistema
ferroviario e vias urbanas da Regido Metropolitana de S&o Paulo® (Silveira, 2009) e no setor
aéreo nacional como demonstrou Camilo Pereira (2010) — se apresenta ndo apenas como
limite @ manutencdo do crescimento como também prejudica a produtividade sistémica.
Paradoxalmente, as deficiéncias do transporte em algumas regifes do pais e a falta de
integracdo entre os modais também representam um obstaculo a competitividade, devido ao

custo do transporte nacional.

Paralelamente as inversbes publicas, € imperativo 0 desenvolvimento de um conjunto de
projetos que estimulem a ampliacdo dos investimentos privados. Além disso, é necessario que
a industria nacional consiga suprir parte significativa da demanda, caso contrario haverd um
crescimento das importacdes e ndo da economia nacional, principalmente quanto a bens de
producdo. Um exemplo ilustrativo deste argumento sdo 0s novos projetos ferroviarios. O
Brasil ndo fabrica trilhos, assim, todo o material para a Ferrovia Norte-Sul (EF 151) é
importado, principalmente da China e da Pol6nia. Salienta-se que a China é um dos maiores
importadores de minério de ferro brasileiro e o minério bruto representou 15% das
exportacGes nacionais em 2010, segundo o Ministério do Comeércio, Industria e Servico

(2011). Com a expansdo dos projetos ferroviarios no Brasil, a discusséo sobre a necessidade

8 A maior parte das mercadorias com diregdo ao Porto de Santos atravessa a RMSP causando lentid&o 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). As cargas ferroviarias destinadas a
Santos s6 podem cruzar a cidade, rumo ao porto, entre a meia-noite e as trés horas da manhd em funcéo do
compartilhamento das vias com o trafego dos passageiros o que eleva o preco de frete e compromete a eficiéncia
do modal ferroviario (Campos Neto, Pégo Filho, Romminger, Ferreira e Vasconcelos, 2010).
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de uma producdo nacional voltou a entrar em pauta e, empresas como a Vale, estudam a

producdo de trilhos (Santos e Durdo, 2011).

Um exemplo da conjuntura positiva sobre a industria ferroviaria € o renascimento desta
industria no municipio de Hortolandia/SP. Os projetos ferroviarios para areas urbanas e a
previséo 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 Associacéo
Brasileira de Industrias Ferroviarias (Abifer), uma das primeiras grandes empresas do setor
que se instalou na cidade foi a Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF), em 20009,

seguida pela instalacdo de outra gigante do setor: a AmstedMaxion (Abifer, 2011).

A retomada das inversdes publicas é responsavel também pela geracdo e/ou ampliacdo de
outros polos de producdo de trens, implementos ferroviarios e pecas. Apesar da maioria destes
se concentrarem nos estados de S&o Paulo, Minas Gerais e Rio de Janeiro, também existem
iniciativas no Ceara e em Pernambuco. Neste contexto, a constru¢do de novos trechos
ferroviarios vai além de resolver gargalos infraestruturais, assim como ndo se limita ao
escoamento de commodities; também contribui para a integracdo nacional e para a expansdo
da industria atrelada (CNT, 2011). “Por otra parte, constituye una actividad capaz de
generar un alto volumen de empleos directos, pero, también, de empleos indirectos en

sectores tales como, la actividad industrial, los materiales, etc.®”

(Pons e Reynes, 2004. p.
220). O respectivo processo ocorre também em outras obras de infraestrutura de transporte,

saneamento e energia.

Apesar da importancia das inversdes no sistema ferroviario pelo PAC 1 em estudo Campos
Neto, Pégo Filho, Romminger, Ferreira e Vasconcelos (2010) inferem que o programa cobre
50% das necessidades ao modal apontadas pelo Mapeamento IPEA de Obras Ferroviarias.
N&do obstante, os autores ressalvam que muitas das obras imprescindiveis ao setor sdo de
responsabilidade das concessionérias e ndo do Governo Federal, como obras de recuperacéao e
ampliacdo. Por outro lado, existem obras que séo 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.

% Por outro lado, constitui uma atividade capaz de gerar um alto volume de empregos diretos, mas também
empregos indiretos, em setores como a atividade industrial, materiais, etc. (Pons e Reynes, 2004. p. 220).
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Um ponto importante a destacar nas obras ferroviarias financiadas pelo PAC é a extensdo dos
beneficiados, ou seja, sdo obras que transcendem as linhas regionais e, portanto, sdo de
interesse nacional e justificam a intervencdo da Unido. Com efeito, a ampliacdo da malha
ferroviaria e concomitante dinamizacdo econémica se materializardo em maior divisdo

territorial do trabalho e novas organizagdes no espago nacional.

Ignécio Rangel reconhecia no esforco de substituicdo de importacGes um movimento que,
longe de equalizar a balanca de pagamentos, ampliava a procura nacional de bens importados.
“Gragas a isso, o desequilibrio que estd no ponto de partida do esforco de substitui¢ao, que
resulta no desenvolvimento, longe de se resolver, tende a perpetuar-se, tornando imperativa
novas substitui¢des, e, portanto, gerando novo ciclo de desenvolvimento” (Rangel, 2005, p.
184). A acdo do Estado, enquanto planejador, estd exatamente em cuidar da relacdo de
substituicdo de importacdes, usando-se da capacidade ociosa ndo utilizada nas inddstrias
nacionais. Também esta na utilizacdo das importacdes de bens ainda ndo produzidos no pais
ou que ainda ndo seja interessante a producdo. A Idgica posta por Rangel é o planejamento, o
projetamento pelo Estado do desenvolvimento através de concessGes, estatizacOes,
substituicdes setoriais de importacdes, parcerias entre o publico e o privado, controle cambial
e outros atributos que um Estado forte, planejador e sob o “ponto de vista nacional” pode

executar.

O crescimento da demanda do mercado doméstico e do transporte de carga aérea nos Ultimos
anos ndo foi acompanhado por um simultaneo planejamento das infraestruturas aeroportuarias
e aeronauticas. O eixo Rio de Janeiro-Sdo Paulo é um dos trechos com grandes problemas de
fluidez, ndo apenas no sistema aéreo. A solucdo proposta pelo Governo Federal € a construcao
do Trem de Alta Velocidade (TAV) ligando as duas metrépoles. No projeto consta ainda a
construcdo do trecho Sdo Paulo-Campinas. O acesso a metropole de Campinas possibilitara a
viabilizacdo do aeroporto de Campinas como alternativa aos aeroportos de Congonhas e
Guarulhos. Ambos os aeroportos apresentam problemas de esgotamento da capacidade e
impossibilidades de grandes ampliac6es devido a forte urbanizacéo da vizinhanca.

O projeto TAV brasileiro terd um alto custo porque o tracado atravessard grandes areas
urbanas, regides de serra e reservas ambientais; somente o custo de desapropriacGes ja sera
bem alto, considerando o tracado referencial proposto pela Agéncia Nacional de Transporte
Terrestre (ANTT). Uma opg¢éo que se adaptaria melhor a realidade brasileira seria um trem
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combinado, ou seja, uma integragdo entre diferentes trens. O compartilhamento dos trilhos e a
integracdo de trens ampliariam o nimero de estacdes e gerariam uma rede que pode atender a
um numero maior de passageiros a fim de diminuir o valor das passagens e atender um maior
publico. A integracdo requer trens com velocidades menores, ou seja, mais estagdes, que
alimentem o trem de alta velocidade. Esse modelo poderia atender a demanda existente, néo
apenas no sistema aeroviario, mas principalmente no sistema rodoviario. A conexdao com

outros modais também facilitaria a conexao e a mobilidade.

De acordo com o Plano Plurianual (2008-2011), o TAV promovera trés “ondas” de efeitos
econdmicos. A primeira seré a cria¢do de centros comerciais nas estagcdes. A segunda abarca
os empreendimentos imobiliarios nas imediacdes das estacdes, entre condominios residenciais
e escritdrios. A terceira se refere a construcdo de avenidas, novos pontos de 6nibus e a
construcdo de metrds que dardo acesso ao TAV (Campos Neto, Pégo Filho, Romminger,
Ferreira e Vasconcelos, 2010). Estas obras correlacionadas podem gerar encomendas para
diferentes industrias. Trata-se, pois, de uma questdo de planejamento de longo prazo.

Do ponto de vista social e urbano um trem de alta velocidade aproxima os lugares e altera a
relacdo espacgo-tempo, de um tempo “natural” para um tempo “rapido”, como consequéncia
ele dd um novo carater as interacdes espaciais. Este tipo de projeto também causa grandes
transformacdes no uso e ocupacgdo do solo nas areas de seu tracado (Lacerda, 2008). De forma
geral, inversdes em infraestruturas de transportes ocasionam aumento do valor da terra nas

areas em torno da construcdo, o que acarreta uma especulacdo imobiliaria.

A despeito de todos os problemas técnicos da referida obra, a construcdo do TAV permitira a
obtencdo de uma tecnologia que o pais ndo possui. A industrializacdo pelo modelo de
substituicdo de importacdes — enquanto resposta nacional frente as crises da economia
mundial — demonstrou a capacidade de avanco das forcas produtivas do Brasil diante das
importagdes. Entrementes, para Rangel (2005, p. 337), “[...] antes de nos tornarmos
produtores de tecnologia, devemos constituir-nos em sistematicos importadores dessa
mercadoria”, isto &€, um novo ciclo de formacdo de capital baseado em um novo produto da

cesta de consumo nacional.

Outro gargalo do transporte brasileiro esta nos portos. O Porto de Santos como o maior porto

da América Latina serve para o escoamento de produtos de varios estados e grande parte desta
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producdo atravessa a regido metropolitana de S&o Paulo, consequentemente obras que
facilitam o acesso ao porto ndo sdo apenas de interesse paulista. Para Pons e Reynes (2004), o
sistema portuario desempenha papel fundamental no desenvolvimento econémico nacional e
regional. Neste contexto, o PAC definiu recursos para as obras da Avenida Perimetral,
margem esquerda (Guaruja), margem direita (Santos) e aprofundamento do calado. No total
de investimentos do PAC foram destinados R$ 63,2 milhdes (77%) na obra da Implantacdo da
Avenida Perimetral Portuaria e R$ 12,3 milhdes na Dragagem de Aprofundamento do Porto
de Santos (Codesp, 2009).

O governo do municipio de Santos, acompanhando 0s novos investimentos da iniciativa
privada nos portos e observando os novos investimentos, fruto da explora¢do 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. Esta acdo também esta atrelada

ao projeto de duplicacéo do porto (Pires, 2011).

O aumento da movimentacdo de carga de 2010 em comparagdo com 2009 (34,7% somente
nas importagdes), em funcdo do crescimento econdmico, refletiu em uma busca por aumento
da capacidade dos terminais. A maioria dos terminais do Porto de Santos esta realizando
ampliacBes, muitas obras com aporte de recursos publicos, como é o caso do Terminal para
Contéineres da Margem Direita S.A. (Tecondi).

Estdo em construcdo 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 e Embraport quase duplicardo a atual oferta
de contéineres em Santos, para 5,6 milhGes 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.

A expansdo do porto e 0s novos investimentos interferem em processos de valorizagéo e
desvalorizacdo de areas do municipio, ou seja, uma reorganizacdo do espaco, tendo o poder
publico como promotor. O desenvolvimento de areas produtivas impde novos desafios as
cidades portuarias, como as questdes ambientais e socioecondmicas demandando politicas

publicas para a gestdo da cidade e do porto. A perspectiva de crescimento na movimentacao
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nos portos permite também o crescimento da cadeia produtiva do segmento da inddstria naval,
com geracdo de demandas por servicos de apoio portudrio, estudo e geracdo de novas
tecnologias, entre outros servigos, com consequente efeito multiplicador sobre a economia de
forma geral, gerando novos empregos. A industria naval foi um dos segmentos que nas
ultimas décadas passou por um processo de desmantelamento e alta capacidade ociosa, em
consequéncia algumas fébricas passaram a produzir maquinas e equipamentos para outros
setores (Castro, 2011).

Assim, as inversdes no setor de infraestrutura, tanto por parte da Unido quanto da iniciativa
privada, estdo impulsionando o desenvolvimento tecnolégico, a reativacdo e montagem de
estaleiros, construgdes ferroviarias, portos, estradas e outros. Por conseguinte, toda a cadeia
produtiva (siderurgicas, fundicdo, fabricacdo de vagdes e fornecedoras de concreto,
dormentes, cimento) é afetada e criam-se novas oportunidades de emprego e renda. Os novos
assalariados gastardo parte da renda com bens de consumo, aquecendo outros setores

econdmicos como COmércio e servigos.

“[...] Ao atingir uma parcela da populacéo, ha a reproducdo dos beneficios
sobre toda a comunidade, pois o efeito multiplicador tem resultado sobre a
renda. Portanto, quanto maior a propensdo a consumir (parte da renda que
é despendida em consumo), maior ser4 a renda e mais eficaz o efeito
multiplicador” (Silveira, 2007, p. 164).

Esta evidente no encerramento do periodo para conclusdo do PAC 1 e no caminhar das obras
do PAC 2 que as obras ndo estdo dentro do prazo estipulado e nem sdo no montante
necessario, conforme se defende nesse artigo. No entanto, parte dos objetivos do PAC, como
induzir e estimular o investimento privado (propensdo marginal a investir) comeca a dar 0s
primeiros resultados em um cenario econdémico mundial primeiramente favoravel e depois de
crise. Ainda o PAC apresenta-se como um cenario macroecondmico de expectativas de lucros
aos empresarios. “Note-se que a produtividade social pode crescer antes da maturacdo do
projeto em realizacdo pelo que a propria inversdo terd sobre 0s custos unitarios das demais

industrias. A inversao é, pois, duplamente necessaria a economia [...]” (Rangel, 2005, p. 190).

Os investimentos publicos federais mais que dobraram, subindo de 1,4% do PIB no inicio de
2004 para cerca de 3,3% em agosto de 2010 (IPEA, 2010). Em 2010 o crescimento

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 7, n. 4, Oct. (2013) 218



Marcio Rogério Silveira, Alessandra dos Santos Julio pp- 199-224

acumulado do PIB (7,5%) foi o mais elevado desde 1986. Através da Tabela 1 podemos

evidenciar o cenario macroecondmico brasileiro nos Gltimos anos.

Tabela 1 - Dados da economia brasileira nos anos entre 2007-2012%°.

Indicadores 2007 2008 2009 2010 2011 2012 (1)
PIB (R$ bilhGes) * 2.661,3 |3.032,2 |3.239,4 | 3.770,1 | 4.143,0 | 4.214,3
Taxa de Variacdo Real (%) 6,1 5,2 -0,3 7.5 2,7 1,9
IndUstria 5,3 4,1 -5,6 10,4 1,6 0,7
Servicos 6,1 4,9 2,1 55 2,7 2,1
er)magao Bruta de Capital Fixo 13.9 136 6,7 213 47 21
Investimento (% do PIB) 17,4 19,1 18,1 19,5 19,3 19,1

Consumo Final — Familias** 6,07 5,67 4,44 6,94 4,09 )

A partir de 2007 houve um aumento significativo no valor do PIB nacional, com uma
variacdo positiva em outras variaveis essenciais no processo de desenvolvimento brasileiro,
como o aumento na taxa de investimento e crescimento do consumo das familias. Estes dados
evidenciam um mercado em expansdo, com um aumento da demanda agregada e das
expectativas de lucros, ainda mais com 0 novo governo assumindo a continuidade das obras
referente ao PAC 1 e a execucdo dos projetos constantes no PAC 2. Os dados apresentam
queda em 2009 em funcéo da crise de 2008, mas em 2010 os indicadores retomam uma taxa

de crescimento.

A ampliacdo das inversdes publicas e privadas também gera transformacfes no espaco
geografico, na medida em que ndo se trata apenas de modifica¢bes nos fixos, mas também nos
fluxos e, por conseguinte, nas interacdes espaciais. As interacfes criam novas ou ampliam
antigas funcbes nos espacos, de acordo com a participa¢do no sistema produtivo e na divisdo
territorial do trabalho.

Tomando a Ferrovia Norte-Sul (EF 151) como exemplo, observamos que o prolongamento
desta ferrovia, ligando a regido Norte do pais com a regido Sul e Sudeste, abre a possibilidade
de escoamento de produtos do Centro-Oeste e mesmo do noroeste de Sdo Paulo pelos portos
do Norte do pais. A articulacdo entre diferentes regifes proporciona um aproveitamento e

melhora a distribuicdo de recursos, geracdo de divisas, trocas entre 0 mercado interno e novas

19 Fonte: IBGE, Banco Central, IPEA. *Precos de mercado. Obs.: dados do IBGE apresentados segundo a nova
metodologia de célculo. (1) 1° trim de 2012, acumulado nos Gltimos 12 meses. ** Variacgao real anual.
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oportunidades de trabalho, durante a construgdo da mesma e ap6s. Na avaliacdo de Pochmann
(2010), o conjunto dos investimentos do PAC contribui para o fortalecimento das atividades
econdmicas em areas de vazio produtivo, contribuindo para reduzir o grau de concentracdo da

renda na regido centro-sul, com um reforco positivo a integracdo nacional.

Os projetos de investimentos do Governo Federal sdo importantes para um sistema articulado
de movimento e circulagdo no pais, para a mobilidade e interacdes espaciais e, sobretudo, no

sentido de ampliar a eficacia marginal do capital e o emprego.

Se 0 pais continuar com o crescimento do PIB identificado nos ultimos anos e o sistema de
movimentos ndo acompanhar este crescimento, haverd em alguns anos um “apagéo
infraestrutural e logistico”, pois a otimizagdo dos fluxos através das estratégias logisticas tem
um limite e esse limite é a falta de infraestruturas de transportes (Silveira, 2011). Reafirma-se,
deste modo, a relevancia dos projetos como o PAC, os quais buscam alternativas para
incrementar a fluidez territorial e aprimorar a logistica e a circulacdo regional e nacional.
Entretanto, 0 PAC néo prevé investimentos para a totalidade das deficiéncias existentes e,
apesar do crescimento econdmico ampliar a propensdo marginal, o investimento da iniciativa
privada do setor ainda carece de inversdes. Além disso é necessaria uma maior eficiéncia e
agilidade na gestdo dos investimentos previstos no programa e maior obediéncia aos
cronogramas. Algumas das obras do PAC 1 que estavam previstas para conclusdo em 2010
foram finalizadas em 2012. O IPEA (2010) também faz referéncia aos problemas burocréaticos

gue causam lentiddo na entrada e liberacdo das cargas.
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Conclusao

O presente artigo trouxe algumas implicacGes do Programa de Aceleracdo do Crescimento na
economia nacional. O estudo vinculou a Geografia Econémica e a Geografia da Circulagéo,
Transportes e Logistica, reconhecendo a circulacdo e as interacdes espaciais como relevantes
na producéo do espaco. Para fundamentar o estudo realizou-se uma revisdo bibliogréfica sob a

relevancia dos investimentos em transportes para a dindmica econémica e fluidez do espaco.

Assim, observou-se que investimentos no setor de transporte sdo importantes para o pais, uma
vez que estrangulamentos neste setor sdo obstaculos a integracdo nacional, consequentemente
para as interagOes espaciais, para a dinamizacdo 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 nacional.

No desenvolvimento do artigo a teoria do efeito multiplicador, utilizada a partir das
contribuicdes de Rangel (2005), permitiu estabelecer uma relagcdo entre as inversdes por parte
do Estado e a utilizacdo da capacidade ociosa na iniciativa privada e/ou a criagdo de nova
capacidade produtiva. A acao 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.

Dentro das conclusbes auferidas, consideramos que a maior contribuicdo do PAC 1 foi
recuperar a questdo do investimento em infraestrutura. Uma maior inversdo de investimentos
em obras de grande porte geram incentivos para o aquecimento das inddstrias de maquinas,
matérias primas e pecas, devido ao aumento da demanda. Tais investimentos podem ocasionar
0 aumento do emprego, da renda e do consumo urbano que, por conseguinte, fomenta o
crescimento da induastria, principalmente na industria de bens de consumo duraveis, um

verdadeiro efeito multiplicador.

Tomam-se, por exemplo, algumas obras do PAC para demonstrar os efeitos sobre a demanda
efetiva na organizacdo do espaco geografico. O setor ferroviario é, com certeza, 0 que
apresenta maiores expectativas frente aos anuncios do Governo Federal e, consequentemente,

estd em ampla expansdo. A Marinha Mercante tambem segue em ampliacdo devido ao
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crescimento nacional e aos novos projetos petroliferos. Essas obras e as demais trazem
conjuntamente beneficios para toda economia nacional, pois geram um efeito multiplicador
em diferentes ramos da industria e na iniciativa privada, além de diminuir o Custo Brasil nos

produtos nacionais.

Contudo, outro diagnoéstico a respeito das obras selecionadas foi o fato de se tratar de obras
antigas dentro dos projetos politicos. A maioria delas j& consta nas promessas politicas desde
0 periodo do Estado desenvolvimentista. Logicamente, nesse periodo os projetos foram
retomados e alterados varias vezes perfazendo uma série de estudos e gastos publicos. Tal fato
remete a questdo do discurso politico e o uso de projetos para campanhas politicas. No Brasil,
esse artificio € bastante utilizado, sendo assim, mais um motivo para a constru¢do de um
projeto nacional que extrapole os limites de um governo balizando a a¢do do Estado sob a

atuacdo de diferentes governos.

Apesar dos problemas apontados os resultados do PAC, a partir de 2005, mostraram um
aumento significativo na taxa de crescimento nacional, com simultanea variagdo positiva em
outras trés variaveis essenciais no processo de desenvolvimento brasileiro, a saber: o aumento
na taxa de investimento, a aceleracdo das taxas de crescimento do consumo domeéstico e a
queda da inflacdo. Estes dados evidenciam um mercado em expansdo, com um aumento da
demanda agregada e das expectativas de lucros. Todavia, em 2012, as expectativas do PIB
diminuiram e, mesmo com o PAC Copa e o PAC Olimpiadas, 0s investimentos em
infraestruturas ndo foram capazes de resolver o problema da estagnacdo do crescimento

econémico, como ocorreu na época do Milagre Econdmico (1967-1974).

A manutencdo da taxa de crescimento e das expectativas de lucro depende de uma conjuntura
nacional e internacional, mas a permanéncia das inversGes em projetos de médio e longo
prazo pela Unido é basilar para o desenvolvimento nacional, principalmente com a

mobilizacdo de investimentos para os grandes servicos de utilidade pablica.

Considerando a construcdo do trabalho evidenciamos as dificuldades de se trabalhar com
projetos da Unido, particularmente com um objeto de pesquisa que ainda esta em construcao,
0 PAC. Tal tarefa trouxe consigo a possibilidade de demonstrar quais 0s entraves a execucao

de grandes investimentos publicos no pais e também permitiu correlacionar o discurso
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politico com a acdo — ainda que este aspecto ndo tenha sido aprofundado no artigo — ele

apenas balizou as conclusoes.
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