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RESUMO

Este artigo aborda os principais aspectos de pesquisa realizada para elaboragdo de
dissertagdo de Mestrado com a tematica da Logistica Intermodal. Nesta pesquisa foi
abordado o processo técnico, politico e econdmico que levou ao abandono de
estruturas fisicas vidrias de ferrovias e portos, construidos pelas iniciativas publica e
privada nos municipios gaiuchos de Cachoeira do Sul e Rio Pardo. Para tal buscou-se
entender quais agentes estiveram envolvidos neste processo, bem como analisar
empiricamente qual a situacdo contemporanea de tais estruturas e os projetos
existentes para estas.

Palavras-chave: Racionalidades territoriais. Ferrovia. Hidrovia. Logistica intermodal.
Agentes publicos e privados. Abandono

ABSTRACT

This article discusses the main aspects of the research carried out for a master’s
dissertation on Intermodal Logistics. This research looked at the technical, political
and economic process that led to the abandonment of the physical structures of
railroads and ports, built by public and private initiatives in the Rio Grande do Sul
municipalities of Cachoeira do Suland Rio Pardo. To this end, we sought to
understand which agents were involved in this process, as well as to empirically
analyze the contemporary situation of these structures and the existing projects for
them.

Keywords: Territorial rationalities. Railroad. Waterway. Intermodal logistics. Public
and private agents. Abandonment

RESUMEN

Este articulo aborda los principales aspectos de la investigacion realizada para la
elaboracion de una tesis de maestria sobre el tema de Logistica Intermodal. Esta
investigacion abordé el proceso técnico, politico y economico que llevo al abandono
de estructuras viales fisicas de ferrocarriles y puertos, construidas por iniciativas
publicas y privadas en los municipios de Cachoeira do Sul y Rio Pardo en Rio Grande
do Sul. Para ello, buscamos comprender qué agentes estuvieron involucrados en este
proceso, asi como analizar empiricamente la situacion contemporanea de dichas
estructuras y los proyectos existentes para las mismas.
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1 INTRODUCAO

A pesquisa nasceu da necessidade de aprofundar e disseminar o debate em
torno da politica nacional de transportes que €, acima de tudo, de responsabilidade do
Estado Brasileiro, juntamente com empresas privadas, empresas publicas, autarquias e
a sociedade como todo. Tal demanda se coloca como relevante, tendo em vista que as
politicas brasileiras para logistica de transportes estdo defasadas em comparacdo as
nacdes que contam com sistemas mais eficientes em termos de custo, amplitude de
alcance do servigo e sustentabilidade. Essa defasagem ¢ decorrente da constituicao
dosmodais brasileiros, historicamente voltados a exportagao de produtos primarios e,
maisrecentemente, aos diversos fluxos de mercadorias no contexto do mercado global.

No ano de 2018 uma greve dos caminhoneiros brasileiros, que durou apenas
dez dias, foi responsavel pelo estabelecimento de um nivel altissimo de tensdo
nacional no ambito politico e econdmico, além do desabastecimento do comércio e
industria, evidenciando, assim, o tamanho de nossa dependéncia dos veiculos que
circulam no modal rodoviario. Mundo afora, especialmente nos Estados Unidos e na
Europa, a dependéncia do modal rodoviario ¢ bastante inferior a brasileira, sendo que
nestes 0 modal rodovidrio cumpre um papel de fechamento de gargalos logisticos e
transporte de produtos agricolas, tanto para exportacdo como para o mercado interno.
O planejamento por parte do Estado, da esfera ptblica, ¢ essencial para a consolidacao
do modal ferroviario e, igualmente, para o modal hidroviario, o qual por vezes ¢
sazonal e tem de ser utilizado por periodos especificos, levando em conta questdes
econdmicas e climaticas.

Um nivel maior de integragdo dos distintos modais de transporte brasileiros
acarretaria a reducdo de custos do transbordo de mercadorias, na diminui¢do da
emissao de gasesdo efeito- estufa, tdo presentes no transporte rodoviario, na
diminui¢do dos custos de manutencdo de rodovias, impactando diretamente no “custo
brasil” e, da mesma forma, na capacidade de competi¢ao dos produtos brasileiros num
contexto global. Outrora o Brasil esteve em posi¢cdo concomitante as nagdes centrais
no desenvolvimento das estruturas ferroviarias, construindo boa parte de suas malhas
no 14 mesmo periodo da constitui¢do de malhas estadunidenses e europeias.

No caso sul-rio-grandense, houve uma agao estatal para a construcao da malha
ferrovidria, projetada com detalhamento, de forma que pudesse abranger as areas de
producdo, importagao e exportacao, além de estabelecer ligacao com os portos fluviais.
gauchos. Contudo, a partir do contexto global pos-Segunda Guerra Mundial, no qual
empresas transnacionais do setor rodoviario, especialmente escandinavas, alemas e
estadunidenses, buscavam ferozmente novos mercados, o Estado Brasileiro se moveu
em favor de demandas internacionais, descartando boa parte da estrutura fisica e
administrativa/burocratica existente para o transporte fluvial e, ainda mais, a da
estruturaferroviaria, que ja contemplava parte significativa do territorio nacional.

Ademais, fatores como o tipo de organizagdo e ocupacdo territoriais distintas
entre Brasil e outras nagdesamericanas como os Estados Unidos, o qual integrou mais
rapidamente seu territorio no que tange ao comércio e a administragdo, havendo
rapidamente ocupado os territorios obtidos ap6s a Guerra Mexicano-Americana pela
via da imigracdo europeia massiva foram preponderantes para a consolidacdo do
modal ferroviario, enquanto o Brasil centrava-se na producdo agroexportadora da
regiao Sudeste.
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Ja no caso europeu, a ampla urbanizagdo da Ilha da Gra-Bretanha, Prussia
(Depois Império Alemao) e Franga durante a Segunda Revolucao Industrial levaram a
uma demanda compulsoéria de trens para dar vazao a suas escalas produtivas. Tendo
isto emconta, esta pesquisa analisou como se apresenta a integragdo dos modais de
transporte, com enfoque nas cargas a granel (Soja, arroz e milho), na regido de
Cachoeira do Sul e Rio Pardo, no intuito de compreender a sua relevancia para os
diferentes segmentos daeconomia e da sociedade regional, averiguando, também, as
racionalidades presentes no estabelecimento desses modais, € como as esferas publica
e privada brasileiras deram vazao a estas como agentes de configuracao.

Mais além, buscou compreender o processo historico, em suas facetas politica,
econOmica e burocratica, que contribuiupara a secundarizagdo de estruturas fisicas de
transporte dos modais ferroviario e hidroviario e de todo um entorno econdmico
correspondente, com foco nos ramais logisticos de Cachoeira do Sul e Rio Pardo, nos
quais os trés modais em andlise estdo presentes. A escolha desse recorte territorial
reside na sua potencialidade histdrica, caracterizada pelo encontro entre os modais
rodoviario, ferroviario e hidrovidrio, a partirda Ferrovia Norte-Sul com o porto fluvial
de Cachoeira do Sul, o Porto de Rio Pardo e a Rodovia Transbrasiliana (BR-153).

2 METODOLOGIA

Para a realizacdo desta pesquisa tomou-se como referéncia o pensamento do
Materialismo Historico-dialético, como método de abordagem, o qual permitiu a
compreensao das estruturas historicas, da maneira como estas se configuraram e como
hoje se manifestam no territorio. As contradigdes presentes no processo historico,
associadas aos dados, sdo capazes de trazer a tona os motivos pelos quais vivemos sob
condicdes especificas, tendo em vista que tal processo caminha em direcdo a
interesses particulares, pertinentes as elites politico-econdmicas de cada tempo
historico. A contribuicdo de Milton Santos para a andlise da configuragio
contemporaneados modais logisticos do Brasil foi imensuravel nesta pesquisa, pois
dispds ferramentasde andlise precisas, condensando perspectivas bastante amplas sob
as quais foi possivel analisar os entes e as relagcdes interacionais entre os modais com
o territorio e a sociedade, além de analisar como estes estdo hoje inseridos em ldgicas
capitalistas distintas, que podem servir ou nao as particularidades do territério

Os dados trabalhados nesta pesquisa foram obtidos por meio de levantamento
bibliografico, em teses, dissertagodes, livros e artigos cientificos, bem como por meio
de fontes documentais (poder publico, empresas usudrias dos modais no eixo
pesquisado). Também foram obtidos dados em fontes secundarias, como bancos de
dados do IBGE, da FEE, e de 6rgaos governamentais.

Ademais, foram realizadas entrevistas semiestruturadas com informantes
qualificados vinculados direta ou indiretamente ao setor de transportes e, por fim, o
uso de fotografiasdos sitios onde estdo localizadas as estruturas modais estudadas
foram utilizadas.

A partir do ordenamento dos dados obtidos documentalmente, bem como da
releitura das entrevistas realizadas e da bibliografia levantada, procedeu-se para uma
analise dos dados a partir de indagagdes e pressupostos que deram origem a pesquisa.
A epistemologia de Milton Santos e o método dialético foram ferramentas para que os
dados fossem analisados e confrontados entre si, bem como com aqueles do projeto.
Assim, as perguntas da pesquisa foram sanadas com base em seus objetivos € os
dadosganharam sentido a partir de perspectivas especificas que vislumbram os
diversos agentes da realidade analisada como parte de logicas determinadas. O
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paralelo historico, as racionalidades presentes nos usos das estruturas de transporte,
evidenciadas na pesquisa, € o aporte cientifico das fontes bibliograficas, foram
ferramentas de andlise para uma compreensdo abrangente do paradigma
contemporaneo dos transportes no Rio Grande do Sul, verificando os papéis da esfera
publica (nas suas diversas hierarquias responsaveis pela gestdo da realidade
pesquisada) e da esfera privada (produtores rurais, industrias de beneficiamento,
empresas comerciais que langam mao dessa estrutura), bem como suas motivagdes
para descartarem a estrutura intermodal.

3 OS AMBIiGUOS PARECERES DAS INSTITUICOES E EMPRESARIOS

De acordo com o Décimo-Terceiro Recenseamento Geral do Brasil, ocorrido
em 2022, Cachoeira do Sul e Rio Pardo sao municipios profundamente inseridos nas
perspectivas que marcam todo o estado do Rio Grande do Sul; amplo envelhecimento
populacional, diminui¢ao da populagdao jovem e o esvaziamento dos municipios. O
estado gaucho apresenta o maior indice de envelhecimento populacional brasileiro; as
quedas das taxas de fecundidade bem como o acréscimo na expectativa de vida
produziram uma pirdmide etdria que ja ndo apresenta o formato piramidal classico
visualizado no Brasil em todo territorio brasileiro até o inicio da década de 1990,
sendo notavel o crescimento do topo piramidal, reflexo da evolucdo da sociedade
brasileira quanto ao acesso a saude, seguridade alimentar, previdéncia social e
relacdes entre género e trabalho, com as mulheres cada vez mais autbnomas tanto na
sua inser¢ao no mercado de trabalho quanto na decisdo de ter filhos.

Nos tltimos 52 anos foram realizados seis recenseamentos gerais no Brasil, no
decorrer dos quais o municipio de Cachoeira do Sul teve sua populagdao reduzida
de 94.270 habitantes para 80.070 em 2022. Entre os motivos para tal redugdo estdo as
emancipagdes dos municipios de Cerro Branco (1988) e Novo Cabrais (1995),
adiminuicdo da taxa de natalidade e a migragdo de cidadaos, especialmente na faixa
etaria dos 18 aos 30 anos, para outras regides do estado em busca de oportunidades
deemprego ou melhores panoramas econdmicos e sociais, sendo a Regido
Metropolitana de Porto Alegre e a Serra Gatcha os principais destinos destas pessoas.

O decréscimo populacional cachoeirense apresentado no tltimo recenseamento
representa 4,48% em relacdo ao do ano de 2010. Porém, de acordo com o chefe da
agéncia local do IBGE Miguel Moura em entrevista ao Portal O Correio ha um clima
favoravel de crescimento economico pelo menos no setor de servigos, gracas a
construcao civil, ademais, o varejo cachoeirense experimentou um importante aporte de
novas lojas nos ultimos 10 anos, especialmente filiais de grandes franquias como
Lojas Americanas, Casas Bahia, Maganize Luiza, Lojas Renner, Casas Pernambucanas,
0 que contribuiu para o aumento do consumo,bem como atenuou o €xodo dos jovens.

No municipio de Rio Pardo a diminui¢do populacional do recenseamento mais
recente comparada a do ano de 2010 indicou uma redugdo de 7,81%, passando de
37.591 habitantes na década passada para 34.654, com a baixa taxa de fecundidade, o
envelhecimento da populagdo e¢ a saida de cidaddos como as razdes para tal
decréscimo, sendo os municipios de Porto Alegre e Santa Cruz do Sul os principais
destinos da migragao rio-pardense. A baixa dinamiza¢ao municipal, bem como o baixo
nimero de empregos disponiveis faz parte da configuracdo regional que diz respeito
tanto a Cachoeira do Sul como a Rio Pardo.
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A principal consequéncia para tais municipios com forte diminui¢ao
populacional estd na redugdo da participagdo no coeficiente do Fundo de Participagdo
dos Municipios (FPM), o qual ¢ um mecanismo constitucional para transferéncia de
recursos econdmicos da Unido para os estados, municipios e o Distrito Federal,
montante obtidoa partir de 22,5% do valor do recolhimento do Imposto de Renda e
do Imposto sobre Produtos Industrializados. Tal montante ¢ repassado de acordo com
as populagdes municipais em faixas fixas.

Com o recenseamento de 2022 Cachoeira do Sul caiu para uma faixa inferior do
coeficiente do Fundo de Participagdo dos Municipios, que so6 poderia ter sido evitado
caso a populagdo houvesse atingido, no minimo, 81.505 habitantes, tal qual o
municipiode Rio Pardo, que também descendeu para uma faixa mais baixa do Fundo
de Participagdo Municipal, sendo que a arrecadagdo pela via deste fundo diminuira
em Cachoeira do Sul e Rio Pardo em 20% e 11,11%, respectivamente. A baixa
dinamizacdo destes municipios ndo implica, necessariamente, em baixa qualidade de
vida, porém, no que tange aos modais de transporte em tais municipios, fica evidente
a existéncia em distintos ambitos o empenho pela manutencdo do monopdlio do
modal rodoviario, enquanto, por outro lado, o modal ferrovidrio que percorre os
territorios desses municipios porta-se como uma verticalidade a qual suas populagdes
e interesses sociais € econdomicos estdo completamente alheios. Quando, em 1992, a
Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA) foi inserida no Programa Nacional de
Desestatiza¢dao, processo concluido em 1998, 22 mil quilémetros de ferrovias
passarama ser operados exclusivamente pela iniciativa privada, com o Estado ficando
incumbido apenas de criar novas politicas para a manutengao e expansao do modal.

De acordo com Pradela (1998), tal processo de “desestatizagdo” dizia respeito
ao distanciamento das perspectivas de um Estado capaz de empreender o
desenvolvimento e incumbido de intervir em determinados setores da sociedade
brasileira para uma aproximagdao a uma légica mais liberal, todavia, com a
manuten¢do da propriedade do Estado, o qual apenas “cede” as operacdes a entes
privados por prazos determinados. Assim, as agéncias de regulacdo tomaram as
fungdes da administracdo publica direta outrora representada pela Rede Ferroviaria
Federal S.A, sendo incumbidas de, teoricamente, zelar pela contemplagao do interesse
publico no uso das ferrovias.

A malha ferroviaria brasileira hoje ¢ operada por diversas empresas privadas
sejaem trechos cedidos pelo Estado, os quais s3o a ampla maioria, seja por trechos
desestatizados ou novos trechos construidos pela Valec Engenharia (INFRA S.A),
estatal ligada ao Ministério da Infraestrutura incumbida da constru¢do, manutengdo e
operagdo de diversas malhas brasileiras, sendo elas as Ferrovia Norte-Sul (EF-151),
Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (EF-334), Ferrovia Transcontinental (EF-354) e
Ferrovia do Pantanal (EF-267). Tal modelo verticalizado apresentou ganhos em
relacdo a operacdo estatal de outrora, porém, o modelo de cessdo também apresentou
grandes pontos negativos que diminuiram a efetividade, o indice de cargas, a
expansdo do uso da malha e a concorréncia com os demais modais.

A baixa qualidade dos servigos também foi um dos efeitos do processo de
concessdo e desestatizagdo, com as empresas simplesmente fazendo uso dos trechos
que lhes interessavam e abandonando os demais, gerando diversos litigios entre os
estados e tais entes privados, tal qual entre a Rumo Logistica e o estado do Parana.
No decorrer da pesquisa foi possivel apurar junto a representagdes de entes publicos e
privados ligados direta ou indiretamente aos modais de transporte fortemente
utilizadosno Rio Grande do Sul a existéncia de uma grande aceitagdo da importancia
e necessidade da ampliacdo do uso dos demais modais de estruturas consolidadas ou
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nao no estado. Todavia, a percep¢ao de quais sao as razdes para que iSso ndo ocorre
divergem conforme o proprio ambito no qual as representagdes entrevistadas estdo
inseridas, ainda que, de forma ampla, exista um conhecimento técnico e estatistico dos
valores positivos dos modais ferrovidrio e hidroviario.

Os entrevistados ligados a grandes empresas cachoeirenses que exportam
expressivo volume de cargas via modal rodovidrio indicam a inexisténcia do interesse
politico estatal como fator decisivo para que na ultima década o terminal ferroviario
de carga e descarga de Cachoeira do Sul pertencente a Rumo Logistica tenha sido
desativado, bem como o abandono das propostas de dragagem da hidrovia do Jacui.
Até meados do ano de 2010 a Trevisan S.A, de acordo com seu chefe de logistica,
ainda enviava grandes cargas de soja nos vagdes da América Latina Logistica em
direcdo ao Porto do Rio Grande, no entanto, a elevagdo dos custos por parte da Rumo
Logisticae, mais relevante, o longo tempo tomado para preencher com soja os vagoes
da América Latina Logistica, fizeram com que a op¢ao rodoviaria fosse mais eficiente,
ainda que maiscara de acordo com a variabilidade do prego do diesel. O representante
da Trevisan S.A entrevistado ressaltou ainda que a capacidade de cumprimento de
prazos do modalrodovidrio ¢ seu grande ponto favoravel, ainda que ele reconhecga que
isto seja possivel gracas a predi¢do nacional em investir no mesmo a partir de
determinado momento e historico e, desta forma, torna-lo mais eficaz. A Trevisan S.A
dispde de um terminal de pesagem, secagem e carga de soja, que opera com um custo
bastante baixo, sendo necessarias apenas manutencdes periddicas nas esteiras que
elevam a soja paraque esta seja despejada ja dentro dos caminhdes, sendo tal estrutura
facil de reproduzirem instalagdes especificas de carga e descarga (Terminal) ao lado
da ferrovia com baixocusto de construgdo ¢ manutengao.

A nao criacao de um terminal deste tipo, segundo o entrevistado, por “razdes
politicas”, justificativa também citada pelo secretario local da Companhia Estadual de
Silos e Armazéns (CESA) para a inexisténcia de investimentos no terminal portuario
cachoeirense e na dragagem da Hidrovia do Jacui. Neste mesmo contexto a Chefe de
Transportes da Granol acredita que em um longo prazo, a partir de estudos técnicos e
ampla coopera¢do publico-privada, a ampliagdo do uso dos modais ferrovidrio e
hidroviario sera possivel.

A propria Granol tem adjacente a sua estrutura fabril de Cachoeira do Sul o
Porto de Cachoeira do Sul, o qual, segundo sua chefe de transportes, poderia ser
utilizado pela empresa, todavia, o investimento necessario em dragagem e aquisicao
de embarcagdes demandaria investidores. A estrutura do Porto de Cachoeira do Sul
ndo estd sob o controleda Granol, o que ocorreu foi que a Granol restringiu o acesso
pela estrada original que chegava a base portuaria. Assim, o publico tem de acessar o
porto cachoeirense adentrando uma propriedade privada para, assim, contornar a
fabrica da Granol. O secretario de Transportes e do Interior de Cachoeira do Sul
relata que o porto cachoeirense foi usado de forma extremamente restrita em seus
inicios, com algumas cargas de graos (soja, trigo e arroz) advindas do proprio
municipio ou de outros pela via ferroviaria, a qual possuia uma estrutura de extensao
de seu ramal que terminava a menosde 100 metros da plataforma portuaria, facilitando
o transbordo. No entanto, por questdespoliticas, de custo para transferéncia de cargas e
da falta de interessados, as estruturas acabaram completamente abandonadas.

J4 no municipio de Rio Pardo o secretario do Setor de Transportes relata que o
grandioso projeto gatcho-neerlandés da Hidrosul, o qual permitiria um amplo
transbordo da producdo regional de tabaco e madeira, ndo vingou devido aos custos
que seriam repassados aos produtores e suas entidades representativas, ja que a
empresa neerlandesa especializada e o governo sul-rio-grandense ndo arcariam com
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todos os custos. Também segundo o secretario hoje boa parte dos produtores e suas
representacdes demonstram arrependimento em relagdo a tal projeto. Tal afirmagao ¢
referendada pelo diretor da Federagdo de Agricultura do Estado do Rio Grande do Sul
(Farsul), o qual relata que boa parte dos produtores outrora envolvidos com o projeto
da Hidrosul gostariam de retomar tal empreendimento.

O representante da Federagdo de Agricultura do Estado do Rio Grande do Sul
(Farsul) inquirido na pesquisa vai além quanto as questdes politicas, pontuando que
nas décadas de 1970 e 1980 ainda havia um amplo uso das ferrovias gauchas,
especialmente em areas de planalto, para o transporte de cargas a granel, entretanto,
com a consolidacdo estrutural, economica e politica do modal rodovidrio a partir da
década 1990, os demais modais foram deliberadamente abandonados,
desconsiderando-se para tal, questdes ambientais e economicas.

A quilometragem dos modais, para efeito de comparagdo, ja demonstra tal
guinada; enquanto o modal hidroviario possui 400 quildmetros funcionais e o
ferroviariol 100 quilometros em operagdo no Rio Grande do Sul, o modal rodoviario
possui cerca de 19 mil quilometros operacionais. Ainda que a questdo técnica de
acesso muito superior no modal rodoviario justifique parte de tal disparidade, boa parte
dela esté ligada a opcdes politicas regionais. Mais além, o diretor da Farsul relata que a
ALL Logistica ndo cumpria e ndo cumpre compartes de seus deveres ao ser detentora
de concessdo da malha ferroviaria do sul brasileiro (ALL Malha Sul). Outrora,
inclusive, a América Latina Logistica prestava operagdes para a Coamo
Agroindustrial Cooperativa, maior cooperativa agricola do Brasil, entretanto,
descumpria prazos ou ndo efetuava servicos ja pagos, o que levou a eventual compra da
ALL pelo Grupo Cosan e a transformagdo desta em Rumo Logistica, isto porque o
gigantesco Grupo Cosan estd fortemente ligado ao transporte e exportacaode agucar,
alcool e derivados para o setor energético.

Figura 1 - Malhas da ALL Logistica/Rumo Logistica no Brasil e Argentina

Todo esse
movimento esta
presente na
nossa atuagao

B Operacéo Norte
Bl Operacéo Sul
O

B Projeto Ferrovia de Integrac3o Estadua

As nossas ferrovias s30 sso quer dizer que temos contra
concessdes federais. n o Governo Federal para adm
sujeitas as normas e regulamentagdes da Unido.

Fonte: Rumo Logistica, 2023
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Embora tal aquisi¢do tenha melhorado a prestagdo de um servigo ainda
bastanterestrito, ha trechos da malha que a Rumo Logistica simplesmente nao utiliza,
levando alitigios judiciais, como com a Comarca de Curitiba, a qual demanda a retirada
da concessdao da Rumo Logistica no estado devido ao ndo cumprimento de seus
deveres ao “abandonar” determinados trechos ferrovidrios existentes neste territorio.
O enfoque do Grupo Cosan no setor energético ligado ao acucar e seus derivados,
inclusive com a Camil Alimentos, proprietdria do Grupo Cosan Alimentos e do
Actcar Unido contribuiu para o pouco interesse da Rumo no Rio Grande do Sul,
sendo o Parand e Sao Paulo seu principal territorio de interesse.

No que tange as hidrovias o diretor da Farsul relatou que empreendimentos
recentes estdo provando a necessidade da recuperacdo da malha hidroviaria gaticha
como um todo. O Terminal Santa Clara (Tecon Santa Clara/Contesc) localizado no
municipio de Triunfo foi construido exclusivamente para o transporte de cargas
conteinerizadas e tem sido capaz de atender boa parte da producdo que chega via
Riodos Sinos, fazendo com que as operacdes neste terminal aumentem cerca de 2,8%
aoano, com 3 a 4 barcagas operando semanalmente. Tal terminal estd no caminho do
que poderia ser uma hidrovia mais ampla caso houvesse a recuperacao da hidrovia do
Jacui, pois o proprio municipio de Triunfo estd entre os rios Taquari e Jacui.

As mercadorias importadas e exportadas via Terminal Santa Clara (Teconsc)
sdo oriundas de diversas partes do estado e do mundo. Boa parte dos produtos
originam-se ou vao para na¢des como Marrocos (Frango para exportacdo), Peru,
Colombia, Estados Unidos, Bélgica, entre outros. Sendo os principais municipios
utilizadores do terminal Lajeado, Taquari, Caxias do Sul, Carlos Barbosa, Farroupilha,
Verandpolis e outros. Sdo exportadas cargas industriais como pegas para maquinario
industrial, resinas, equipamentos agricolas, frango, graneis, entre outros; O
secretario da Companhia Estadual de Silos e Armazéns (CESA) de Cachoeira do Sul
relata que a Companhia entre os anos 2008 e 2010 realizou varios embarques de cargas
de arroz no Porto de Cachoeira do Sul, sendo a Coriscal (Cooperativa Agricola
Cachoeirense Ltda) a principal usuaria naquele momento. Tal transporte foi possivel
naquela época pela cooperacdo entre governo do estado do Rio Grande do Sul e a
Navegacdo Alianga, a qual possui diversas embarcagdes voltadas ao transporte a
granel. As cargas das embarcagdes variavam entre 830 e 1,1 mil toneladas, sendo que
tal montante ¢ o equivalente a cerca de 40 ou 50 carretas carregadasde arroz.

Naquele periodo a redugdo de custos foi benéfica para tais cooperativas, as
quais representavam produtores menores de arroz, os quais eram clientes assiduos da
CESA, a qual lhes possibilitava armazenar o arroz e aguardar o momento mais propicio
em termos de prego para vender o produto. Os custos para transporte da carga via
hidrovia do Jacui somaram, em média, 40% a menos que no modal rodovidrio, sendo
transportadas, além do arroz, cargas de milho e cevada. Contudo algumas questoes
impediram a continuidade do projeto, segundo o representante da CESA; devido aos
seguintes fatores: a mudanga de muitos produtores do arroz para a soja, a ampliagdo
da silagem particular e a falta de investimento e interesse dos entes publicos em
ajudar com os custos de dragagem, seguranca e sinaliza¢cdo da hidrovia.

Todas estas mudancgas fizeram com que a CESA fosse a leildo em 2018 e
adquirida completamente em 2020 pela indistria de beneficiamento e
armazenamentode graos Pradozem, sediada no municipio de Passo Fundo, pelo valor
de 5,2 milhdes de reais, sendo que a mesma industria ja havia adquirido o polo de Bagé
da CESA. A Pradozem enfrenta problemas de logistica relevantes no polo
cachoeirense, pois, ainda que préxima do rio, a estrutura de silos no municipio esta na
regido central da area urbana, inclusive proxima do Hospital de Caridade e
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Beneficiéncia, o que dificultaa logistica dos caminhdes que levam e retiram cargas do
armazenamento. Por tal, seria muito interessante para a CESA/Pradozem o uso da
hidrovia cachoeirense, a qual estd a 30 metros de sua estrutura fisica, relatou o
representante da CESA. E valido ressaltar que a unidade de silos da CESA cachoeirense
pode abrigar até 70 miltoneladas de graos, o que a faz a segunda maior estrutura de
silagem doRio Grandedo Sul.

Fonte: TV Cachoeira Novo Tempo — Ernani Marques - 2020

A Pradozem somente adquiriu a CESA de Cachoeira do Sul por acreditar no
potencial da hidrovia do Jacui, conforme o preposto da CESA inquirido. Uma das
razdes para que haja esta crenca por parte da empresa ¢ o baixo custo para a
recuperacgao total de todos os trechos navegaveis da hidrovia sul-rio-grandense, o que
coincide com o relatado pelo representante da Farsul. pelo chefe de logistica da
Screw Industria Metalmecanica e pelo Assessor Técnico da Diretoria de Operagdes da
Autoridade Portuaria dos Portos do Rio Grande do Sul (Superintendéncia). O
inquirido representante da Autoridade Portudria gatcha relata que o custo de
manuten¢do das rodovias gatichas ¢ o segundo maior do Brasil, somente superado
pelo estado de Minas Gerais.

Segundo pesquisa da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT), 8,9 mil
quilémetros de rodovias sob a tutela do governo estadual custariam 4.89 bilhdes
de reais para sua total recuperacdo, a qual, efetivamente, ¢ feita de forma periddica
em trechos especificos com alta demanda de reparos. Tal custo reside nas péssimas
condicdes estruturais das estradas gauchas, por tal, a CNT afirma que 1 a cada 10
pontos rodovidrios criticos no Brasil ficam no estado do Rio Grande do Sul, com
apenas dois estados apresentando mais pontos criticos que as estradas gatichas. Estes
impactos refletiram em um aumento proximo a 30% dos custos de transporte
estaduais, fazendo com que, aos poucos, os empresarios olhem de forma diferente
para os demais modais.

A pesquisa da CNT também afirma que a situagdo das estradas gauchas esta
piorando, sendo que 59,4% das estradas analisadas apresentaram problemas, 5% a
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mais que na pesquisa do ano de 2018, enquanto apenas 40,6% demonstram condi¢des
adequadas, 5% a menos que na pesquisa anterior. Tal situagdo e a falta de investimento
leva o estado a conceder trechos das rodovias sob a gestao da Empresa Gaticha de
Rodovias para a iniciativa privada, sendo esta considerada uma medida paliativa pelo
representante da Farsul. O crescimento constante de frota doméstica gaticha vai de
encontro ao amplo dominio do modal rodoviario no setor de cargas, fazendo com que
as perspectivas para a qualidade das rodovias sul-rio-grandenses sejam desfavoraveis.

De acordo como diretor da Farsul; o custo anual da manutengao por quilometro
de rodovia no Rio Grande do Sul equivale a um décimo do investimento necessario
para a recuperagdo de todos os trechos navegéveis dos rios gauchos. Estes niumeros
evidenciam, segundo o mesmo, a falta de vontade politica para que ocorram avangos
na superacao da dependéncia do modal rodoviario. J& o representante da Secretaria de
Logistica e Transportes, em contraponto, diz que o governo estadual tem feito todo o
possivel dentro de suas limitagdes financeiras e gerenciais para o aumento do uso dos
demais modais de transporte, sendo a questdo burocratica e legislativaum dos grandes
entraves, ja que a legislacdo para qualquer embarcagdo comum, seja para graneis ou
contéineres ¢ equivalente, no Brasil, a de um transatlantico, dificultando o atraque de
barcos e indo de encontro ao interesse privado em investir em tal setor. O mesmo
sugere uma legislagdao semelhante aquela existente na Europa, onde ¢ comum familias
viverem nas embarcagdes do Mediterraneo como uma tradi¢do secular e, assim, a
Unido Europeia apresenta leis simplificadas para embarcagdes comuns, facilitando o
trabalho dos portos e pilotos nauticos.

O porto de Cachoeira do Sul foi cedido, em parte, no ano de 1997 para a Granol,
a qual ndo o utiliza, situagdo considerada irregular pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ). O Secretario de Transportes e do Interior de
Cachoeira do Sul relata que a area do Porto de Cachoeira do Sul pertence a Unido e
tem pouco mais de 180 hectares, sendo que a Granol ocupa cerca de 40 hectares deste
montante. Assim, uma porcentagem consideravel da sucursal cachoeirense da Granol
esta em area publica. O repasse de tal area para a empresa ocorreu em 2005 e garante
a empresa paulista plena posse do terreno, assim, fica isenta de qualquer solicitacdo aos
entes publicos para construir e cercar a area. Ainda assim, hd& um outro grande
montante da Unido ainda inutilizado, sendo que vdrios interessados nestes ja
apareceram, no entanto, muitos sem interesse em exercer fungdes ligadas a atividade
portudria, o que ¢ compulsorio de acordo com a legislacdo ja que o terreno ¢
adjacente ao porto.

Um longo impasse entre os interesses da Granol e as possibilidades de novos
empreendimentos portuarios ocorre ha décadas no municipio e ndo parece que sera
solucionado tdo cedo. O ramal ferrovidrio de 2,5 quildmetros construido para conectar
a ferrovia ao porto demanda total revitalizagdo, assim como toda a estrutura do porto,
o que dificulta o surgimento de empreendedores interessados. Na década de 1980 o
investimento da prefeitura e do estado na construgdo das estruturas do porto € no ramal
ferroviario foram altos e incluirama desapropriacdo de mais de 10 propriedades
privadas na estrada da Volta da Charqueada, regido cachoeirense onde localizavam-se
as antigas charqueadas e compreendem propriedades com grandes areas, outrossim, o
investimento ainda ndo foi “recuperado’’ pelos entes publicos, ressalta o secretario.
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Figura 3 - Limite entre o espaco da area portuaria cachoeirense da Unido e a
area concedida a Granol

Fonte: Acervo do Autor, 2023

Figura 4 — Ramal de extensio da ferrovia cachoeirense na Volta da
Charqueada em dire¢io ao Porto de Cachoeira do Sul (distante 50 metros da
plataforma portuaria)
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A ultima ag¢do em prol do porto cachoeirense ocorreu em 2017, quando a
prefeitura buscou a realizacdo de um estudo visando transformar a plataforma
portudria e seu entorno dotado de muita natureza em uma area de lazer e turismo
historico, revitalizando os prédios da antiga charqueada (Charqueada do Paredao)
localizados dentro da area do porto, a plataforma em si e a estrada férrea interna.
Contudo, o projeto ainda ndo foi executado.

O secretario da Farsul reitera que projetos como o Porto Meridional de Arroio
do Sal, ja autorizados pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios representam
o tipo de empreendimento a ser realizado em Cachoeira do Sul e Rio Pardo, porém,
demandam enormes montantes de dinheiro privado, tendo em vista a falta de
interesse publico nestes empreendimentos, sendo que Cachoeira do Sul apresenta o
entroncamento ferroviario-portudrio, o que lhe daria destaque havendo produtores
interessados em utiliza-lo.

Virios entrevistados salientaram a importancia do Plano Estadual de Logistica
e Transporte de 2015 (PELT) como orientagdo técnica e politica fundamental e para o
estabelecimento de politicas e empreendimentos nos diversos modais de transporte
existentes no Rio Grande do Sul.

Conforme o secretario da Farsul, o “desengavetamento” do PELT
representaria uma redugao bilionaria nos custos publicos com transporte € melhorias
evidentes para a populagdo gatcha e o fortissimo agronegocio do estado, o qual ainda
“anda 100% sobre rodas” poderia ampliar seu potencial fortemente com uma grande
intermodalidade, gerando empregos e impactando em diferentes niveis o dinamismo
de muitos municipios sul-rio-grandenses.

4 PLANO ESTADUAL DE LOGISTICA DE TRANSPORTES DO ESTADO
DO RIO GRANDE DO SUL

O Plano Estadual de Logistica de Transportes (PELT-RS) tem por funcao
diagnosticar os problemas e gargalos nos sistemas logisticos do Rio Grande do Sul,
definindo e sugerindo cenérios, além de planos para as esferas publica e privada
articuladas para uma nova sistematizacdo de suas cadeias de transporte, visando,
assim, atingir o melhor equilibrio possivel entre os modais de transporte disponiveis
no territorio sul-rio-grandense.

O PELT em seu escopo contempla a questdo logistica gaucha até 2039,
dandoferramentas de planejamento para a dinamizagdo e Inter modalizacdo dos
transportes, contemplando um sistema duradouro que possa seguir diagnosticando e
conduzindo as politicas para o setor logistico no decorrer das décadas.

5 CONSIDERACOES FINAIS

As racionalidades implicadas no estabelecimento da configuragcdo até entao
existentedos modais de transporte no Brasil e Rio Grande do Sul ndo sdo apenas
aquelas hegemonicas dos sistemas politico e econdmico capitalistas neoliberais
ocidentais, os quais originalmente fundamentaram o estabelecimento dos sistemas
rodoviarios no Brasil e nas nagdes outrora periféricas. O espaco geografico brasileiro,
no que tange as malhas de transporte teve sua constituicdo a partir de redes voltadas,
essencialmente, para suprir as demandas do setor agropecuario e agroindustrial
voltado para a exportagdo de commodities e, mais adiante, para dar vazao a novos
setores industriais e as holdings globais que buscavam atingir o maior nimero de
clientes e mercados possiveis.
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Embora as ferrovias tenham surgido de forma adjacente ao capitalismo
industrial anglo-saxdo, para garantir sua expansdo mundo afora, cumprindo com a
logica oriunda de Smith até Keynes, seus usos ndo foram iguais nos diversos
territérios, nem mesmo scus fins. As locomotivas movidas a carvao e elétricas, tal
qual os primeiros barcos movidos pela cinematica dos vapores que circulavam na ilha
da Gra-Bretanha, das cidades de Liverpool até Manchester, ndo exerciam a mesma
fun¢do que as locomotivas que iam dos municipios de Jundiai até Santos no sudeste
brasileiro. As primeiras levavam em linhas didrias regulares trabalhadores para as
pujantes industrias inglesas, bem como minérios para sustentara producdo destas
fabricas.

Por outro lado, as ferrovias brasileiras tinham circulado em suas linhas vagdes
lotados de agucar, café, algodao e couro. Isto exemplifica comoo modal ferroviario
constituiu-se em seus inicios como ferramenta tecnologica de consolidagao do
Capitalismo Industrial na Europa e América do Norte e como ferramenta de
manutengdo da economia agroexportadora brasileira. A mundializagdoda economia
global esteve fortemente atrelada ao delineado das ferrovias, no entanto,
especialmente nos contextos das nagdes colonizadas pelos Impérios Britanico e
Francés, bem como na América Latina, as ferrovias formavam 104 uma espécie de
territorio alheio a seu entorno, sendo constituidas por terminais de carregamento junto
as produgdes agropecudrias e outro terminal junto aos portos.

Além de inegavel e triunfante, a tecnologia moderna era extremamente visivel.
Suas maquinas de producdo, embora ndo fossem muito potentes pelos padrdes atuais,
na Gra- Bretanha a média de 20 HP em 1880, costumavam ser grandes, ainda feitas
principalmente de ferro, como se pode constatar nos museus de tecnologia. Mas os
maiores € mais potentes motores do século XIX eram os mais visiveis e audiveis de
todos. Eram as 100 mil locomotivas (200-450 HP) que puxavam seus quase 2,75
milhdes de carros e vagdes, em longas composi¢des, sob bandeiras de fumaga. Elas
faziam parte da inovag¢do de maior impacto do século, sequer sonhada cem anos antes
ao contrario das viagens aéreas, quando Mozart escreveu suas operas. Vastas redes de
trilhos reluzentes, correndo por aterros, pontes e viadutos, passando por atalhos,
atravessando tineis de mais de quinze quilometros de extensdao, por passos de
montanha da altitude dos mais altos picos alpinos, o conjunto das ferrovias constituia
o esfor¢o de construgdo publica mais importante ja empreendido pelo homem. Elas
empregavam mais homens que qualquer outro empreendimento industrial. Os trens
alcancavam o centro das grandes cidades, onde suas faganhas triunfais eram
festejadas com estagdes ferroviarias igualmente triunfais e gigantescas, e as mais
remotas areas da zona rural, onde ndo penetrava nenhum outro vestigio da civilizacao
do século XIX.

Por volta do inicio dos anos 1880 (1882), quase 2 bilhdes de pessoas viajavam
por ano pelas ferrovias, a maioria delas, naturalmente, na Europa (72 por cento) e na
América do Norte (20 por cento). A época, nas regides "desenvolvidas" do Ocidente,
muito poucos homens, talvez mesmo muito poucas mulheres, cuja mobilidade era
mais restrita, deixaram de entrar em contato com a ferrovia em algum momento de
suas vidas. (Hobsbawm, 1987, p.30). Mais tarde, contudo, o principal produto de
exportacdo brasileiro, o café, vivencia uma série de crises ¢ mudancas que o vao
desatrelando ao modal ferroviario, o qual vai saindo da esfera privada e tem uma acdo
cada vez mais relevante por parte do Estado, periodo no qual o ente publico ficou
incumbido de desenvolver o uso de tal modal e fazer com que este cumprisse fungdes
sociais € econdmicas relevantes, o que, segundo os agentes publicos envolvidos na
Desestatiza¢do da Década de 1990 ndo ocorreu.
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Tal conjuntura impressiona, haja vista que o surgimento de um 6rgdo estatal
voltado a gestdo do modal, a Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA), ocorrera devido
a incapacidade da esfera privada de gerir e produzir desenvolvimento econdémico a
partir destas estruturas. Assim, este processo culminaria com as concessdes € a
desestatizacdo da Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), legando novamente ao modal
um carater periférico e exclusivo, novamente alheio aos territérios que percorre € a
seu potencial. E valido ressaltar, ademais, que parte dos territorios sobre os quais se
assentam os trilhos das ferrovias brasileiras foram concedidos pela iniciativa do
Estado e, depois, da Republica, pressupondo, assim, tratar-se de um empreendimento
de interesse amplo e nacional.

No entanto, o processo historico que determinou o “Fim da Era Ferroviaria”
esteve ligado ao algamento de novas classes ao poder politico brasileiro, os quais
definiram a forma como o Estado trataria a relacdo entre os setores produtivos, a
circulagdo de pessoas e cargas e as estruturas viarias disponiveis. Para Silveira (2007,
p-12), o Estado tao somente entregou umbem publico nas maos da esfera privada
quando realizou as concessdesdas malhas ferrovidrias sob a justificativa de desonerar
a maquina publica e de dinamizar a capacidade do uso das linhas férreas. Isto porque
o desenvolvimento e recuperagcdo destas estaria ligado ao aumento da producdo e
exportacdo de commodities agropecuarias € minérios € nao ao tipo de gestao.

Por tal, fica claro quehouve uma grande ingeréncia sobre o Estado para que
este permitisse o uso exclusivo por determinadas empresas, holdings, empresarios,
produtores, entre outros, de estruturas gigantescas que percorrem inumeros
municipios e estados e fazem parte direta ou indiretamente da vida das pessoas que
vivem proximas aos trilhos. Tal processo culminaria, posteriormente, no Novo Marco
Legal das Ferrovias, o qual aumentard o exclusivismo do uso das ferrovias, bem
como diminuird a diversidade decargas e de usudrios. Com o Estado legando a
outrem a funcdo de dar uso a uma série de malhas tdo relevantes em seus contextos
regionais. Porém, neste contexto ndo ¢ possivel desvencilhar a figura do Estado das
elites econdmicas dominantes, muito porque fora a partir da articulagdo destas que os
processos de concessdes e do Novo Marco Legal das Ferrovias tiveram seus inicios.

A propria existéncia das primeiras estruturas portuarias e ferroviarias
estiveram totalmente conectadas ao setor de exportacdo nacional, o qual viabilizaria
sua capacidade de comercializagdo, pela integragdo de mercados regionais e globais,
a partir da constituicdo de sistemas de transporte delineados sobre os territorios,
especialmente ferrovias e portos. Tal processo demandava aportes financeiros das
nacdes centrais e das oligarquias locais e concessdes por parte do Estado para a
construgdo destas estruturas. No entanto, o Estado Nacional monarquico existente no
inicio das ferrovias e em seus primeiros momentos republicanos estava fortemente
sustentado e balizado no apoio das oligarquias agrarias e exportadoras, fazendo com
que nao apenas o Estado ficasse submetido a conceder os espagos para a
implementagao destas estruturas como a, posteriormente, cedé-las de maneira
exclusiva.

A maior parte das linhas férreas nacionais tiveram sua construcdo em um
periodo anterior ao da Segunda Guerra Mundial e mesmo a Primeira Guerra Mundial,
antes do surgimento da grande industria automobilistica nacional. Neste sentido as
ferrovias sucumbiram ante um processo industrial que surgia visando a expansdo de
mercados, € a substituicdo de importagdes, dando espago para uma nova elite
industrial presente nas grandes regides metropolitanas, a qual demandava do poder
politico uma nova malha de transportes capaz de atingir mais territorios € constituir
novos mercados consumidores, o que estava além do alcance das malhas ferrovidrias
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desiguais, com pouca distribuicao territorial e diversas estruturalmente (bitolas).
Assim, boa parte do setor agropecudrio também migrou para o novo modal rodovidrio,
marginalizando ainda mais o uso dos trilhos. Nao ¢ possivel dizer que houve um
findar das ferrovias, mas sim uma adaptac¢do a novos interesses econdmicos de entes
especificos, os quais lancam mao destas estruturas para aumentar sua competitividade
e consequente acumulagdo de capital.

Em certos momentos as linhas férreas estiveram sob o arrimo do Estado,
posteriormente sob empresarios e empresas € novamente sob o Estado que mais
adiante as relegaria a novos entes privados. E questionavel, porém, a afirmacio de
que o Estado nada fez com a Rede Ferroviaria Federal S.A del1957 até a década de
1990, mesmo porque as reformas, adequacdes e ampliagdes realizadas pelo Estado no
periodo citado foram suficientes para despertar amplo interesse privado nos leildes
das concessoes das malhas.

O Estado Brasileiro, no contexto de substitui¢do do modal ferroviario pelo
rodoviario, exerceu fungao de resgatar as malhas que ja ndo interessavam aos entes
privados, ja que boa parte das ferrovias, a partir de 1950, j& ndo eram capazes de
competir com as rodovias. Assim, houve inumeras extingdes unilaterais pelo Estado
de contratos para uso de ferrovias por empresas privadas e neste momento o Estado
assumiu o encargo de manter o funcionamento das malhas pela via do aluguel do uso,
beneficiando determinados produtores e empresas, além de realizar reformas,
ampliacdes e estagdes de troca de bitola (substituicao dos truques). De certa forma, a
Unido assumiu um risco € arcou com um prejuizo em prol de entes reduzidos, dando
amostras de como o publico costuma submeter-se ao privado quando esta forma parte
da elite financeira.

O processo que resultou em seleto uso das ferrovias brasileiras por parte de
tdo poucos clientes e produtos ndo fora criado pelas concessionarias usudrias a partir
da década de 1990. Esse fendomeno, que transformou o mercado de cargas ferroviarias
em oligopolio privado, ja vinha sendo instituido desde os primeiros anos de operacao
tantod a RFFSA, quanto da FEPASA. O que era oligopolio de fato, torna-se, com a
reconcessdo, de direito. Desvenda-se, desse modo, a reapropriagdo das ferrovias
brasileiras por parte de alguns grupos pertencentes a classe dominante que, desde
aimplantacdo, delas se utilizam prioritariamente. Até por volta de 1950, era amplo o
uso que se fazia das ferrovias como opg¢ao para a realizacao de transportes terrestres,
e isso pode ser constatado pela expressiva participacdo que “mercadorias diversas”
ocupavam na composicdo dos produtos transportados pelas ferrovias, das mais
variadas categorias econdmicas (primeira, segunda e terceira). Essa estrutura montada
para a circulacdo de mercadorias, das mais diversas caracteristicas, ¢ que foi
desmontada, dando lugar a uma nova forma focada nos transportes de alguns poucos
clientes em cada uma das regides atendidas pela nova empresa estatal.

As diversas ferrovias, que foram agrupadas para constituir tanto a RFFSA
quanto a FEPASA, possuiam um histérico de transportes que reproduziam um
modelo basico em que uma mercadoria, ou um pequeno conjunto de mercadorias,
desempenhava papéis de “carros- chefes”, tais como madeira, café, milho, sal, arroz,
algoddo, aglicar, juntamente com uma parcela significativa (bem mais da metade, em
1940) de mercadorias diversas, podendo-se acrescentar a essa amplitude de uso os
outros tantos servigos oferecidos, como os mencionados anteriormente. (Nunes, 2008,
p.221).

No Rio Grande do Sul, a partir de inameros relatos de entrevistados, ndo
somente a racionalidade do capital foi capaz de gerar o abandono estrutural de
ferrovias e portos, mas, também, o surgimento de nichos econOmicos na esfera
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publica vinculada a terceirizados privados, os quais lucram e sustentam-se na
manutencdo da hegemonia do modal rodovidrio e seus altissimos custos de
manutengao, a qual ha de ser constante em toda sua extensao.

Em 2022 o Estado do Rio Grande do Sul leiloou 271,5 quilémetros de
rodovias estaduais, sendo estes arrematados pela holding Via Central, pertencente ao
grupo espanhol Sacyr, o qual, em contrapartida, devera investir cerca de 3,4 bilhdes
de reais no estado nas proximas trés décadas. O uso destes trechos por veiculos de
transporte de cargas, especialmente granéis, ¢ um dos grandes causadores dos danos
estruturais que demandam manutenc¢do e elevam enormemente o custo das rodovias,
0s quais, caso fossem parcialmente substituidos pelo uso de modais alternativos
existentes no territorio, impactariam nos valores arrecadados pelo Estado e as
empresas que administram as concessoes. Ainda assim, 72% das estradas gatchas
apresentam problemas estruturais de acordo com a Confederagdo Nacional do
Transporte (CNT), sendo o 108 segundo estado com maior custo de manutengdo para
o modal (4,89 bilhdes).

Em suma, o processo histdrico e politico que legou aos modais ferroviario e
hidroviario presentes estruturalmente nos territorios dos municipios Cachoeira do Sul
e Rio Pardoa uma fun¢@o marginal e exclusiva no contexto econdmico regional esta
atrelado a sua estruturacdo, a partir de uma economia agroexportadora, outrora
calcada no sistema de “plantation” e, por fim, no agronegbcio tecnoldgico de alta
produtividade a partir da Revolucao Verde e da expansao das fronteiras agricolas.

Entretanto, ndo apenas estas verticalidades justificam esta configurag¢do, mas a
sujeicao constante do Estado e das institui¢cdes publicas as elites agrarias, industriais e
rentistas, em detrimento da nacdo como um todo e seu desenvolvimento como
sociedade. Tudo isso em favor da perpetuacdo de projetos de poder politico e
econdmico de cunho neoliberal, sob ampla influéncia do capital das na¢des centrais
ocidentais ¢ dos compradores de graos e proteina animal das nacdes asiaticas. Os
entes privados demonstraram, no decorrer da pesquisa, se ndo incompeténcia uma
grande incongruéncia para com a logica neoliberal que estabelece na iniciativa
privada independente do auxilio estatal uma referéncia de acao.

Ao legar a responsabilidade ou culpa pelo uso marginal ¢ monopolizado dos
modais ferroviario e hidroviario para os entes publicos, bem como alegar que a estes
cabe a recuperagdo das estruturas para que privados lancem mao delas ¢, no minimo,
desconexo da realidade. Ademais, isto deixa clara a enorme competéncia das
transportadoras rodoviarias que enfrentam constantes aumentos de custos de
combustivel, manuten¢do estrutural, pedagiamento e operagdo. Ante a postura dos
agentes privados locais, esperando sempre a acdo do Estado ou culpando este pelas
dificuldades do uso do transporte intermodal ¢ possivel inferir que nao fosse o papel
do Estado ao aceitar, compulsoriamente, a tarefa de manter as ferrovias operacionais,
ampliando-as e realizando manutengdes ¢ possivel que a iniciativa privada sequer a
houvesse considerado, mesmo que para um uso reduzido e legado a poucos.
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