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IDENTIFICACAO DA APTIDAO DA INFRAESTRUTURA
DE TRANSPORTE: O CASO DOS TERMINAIS
FERROVIARIOS DE CARGA.

RESUMO

Os terminais ferroviarios de carga sdo pontos de acesso entre uma regido e o sistema de
transporte ferroviario. O arranjo da sua infraestrutura fisica é essencial para que o
transbordo de mercadorias se realize com eficiéncia e corrobore para competitividade
internacional dos produtos de exportagdo. Embora o modo ferroviario possua melhor
eficiéncia energética que outros modos de transporte, no Brasil, ele ainda € pouco
desenvolvido. Com a retomada de investimentos no setor ferroviério, torna-se
imprescindivel reconhecer as necessidades dos produtos a serem transportados por meio
das ferrovias, com énfase nos pontos de acesso ao referido sistema. Sob esse aspecto, esta
dissertacdo tem como principal objetivo desenvolver uma metodologia para a identificacéo
da aptiddo dos terminais ferroviarios de carga, fundamentada na Teoria Decisional
utilizada em estudos da psicologia vocacional voltados a escolha, bem como no sistema de
avaliacdo da aptiddo agricola de terras. A estrutura da pesquisa, centrada em aspectos
multidisciplinares aplicaveis ao transporte, permitiu sobrepor informacgfes sobre a
infraestrutura de transporte ferroviaria, o potencial produtivo e a aptiddo agricola de terras
da area de estudo da Ferrovia Norte-Sul. Como resultado, foi possivel sinalizar diretrizes
relativas ao tipo de terminal apropriado para o transporte dos produtos da regido estudada.
Assim, confirmou-se a importancia da proposta por comprovar a viabilidade da
metodologia. Dessa maneira, constatou-se, por meio da metodologia proposta, que é
possivel identificar a aptiddo de um terminal ferroviario de carga flexivel, por meio de
abordagens multidisciplinares, para atender o dinamismo produtivo das areas onde serdo

implantados esses terminais.
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IDENTIFYING THE LOADING CAPACITY OF THE
TRANSPORT INFRASTRUCTURE: THE CASE OF THE
RAILROAD LOADING TERMINALS

ABSTRACT

The railroad loading terminals are points of access between a region and the railroad
transportation system. The arrangement of its physical infrastructure is essential so that the
transportation of goods may be done with effectiveness and in good timing, which will
improve the international competitiveness of the products exported. Though the railroad
way may be more energy efficient than other ways of transportation, in Brazil, it has yet to
be adequately developed. With the recovering of investments in the railroad sector, it
becomes essential to recognize the needs of the products to be transported through the
railroads, with emphasis in the points of access to the above-mentioned system. Under this
aspect, this dissertation's main goal is to develop a methodology to identify the loading
capacity of the railroad terminals, based on the Theory of Decision used in vocational
psychology studies based on choice, as well as in the system of evaluation of the
agricultural capacity of the land. The structure of this research, centered in
multidisciplinary aspects applicable to the transportation system, has allowed the
positioning of data about the railroad transportation infrastructure, the productive potential
and the agricultural capacity of the land in areas of influence on the South-northern
Railroad. As a result, it was possible to signal directives related to the type of terminal
appropriated for the transportation of products in a determined area. This way, the
importance of the proposal was confirmed as it proved the viability of the methodology.
Then it was noticed, throughout the proposed methodology, that it is possible to identify
the flexible loading capacity of a railroad terminal, using multidisciplinary approaches, in

order to attend the productive energy of the areas where these terminals will be introduced.
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1 - INTRODUCAO

1.1 - APRESENTACAO

O Brasil apresenta infraestrutura de transporte deficiente que ndo permite que seus
produtos sejam mais competitivos no mercado internacional (CNT/COPPEAD, 2002). O
desequilibrio da matriz de transportes brasileira é evidente ao comparar 0s percentuais do
Brasil e de um pais desenvolvido como os EUA. Os valores representativos dessa
comparacdo entre o Brasil e os EUA sdo, respectivamente, de 61,1% e 22,7% para
participacdo do modo rodoviario, 20,7% e 36,3% para o ferroviario, 13,6% e 16,4% para o
aquaviario. Assim, os baixos investimentos historicamente observados no ambito dos

transportes tém propiciado mudangas e levado ao sucateamento das infraestruturas do pais.

Nesse contexto, o Programa de Aceleragdo de Crescimento — PAC prevé até 2010, aportes
financeiros da ordem de 504 bilhGes de reais destinados a infraestrutura social e urbana,
energia, logistica e transporte. Neste pacote de obras, sdo contempladas a¢cdes de melhorias
em rodovias, hidrovias, portos, aeroportos e ferrovias (PRESIDENCIA DA REPUBLICA,
2009).

Com a realizacdo de investimentos, percebe-se a necessidade de garantir o bom uso dos
recursos financeiros, bem como visar alternativas de transporte de baixo custo no que se
refere as cargas destinadas ao mercado externo. Sob essa Otica, as ferrovias sao
consideradas como uma modalidade apropriada para o transporte de produtos de baixo
valor agregado e que atinge grandes extensdes e volumes, sendo favoravel aos paises com

dimenséo continental (Jacob, 1982).

Segundo Nassar (2004), o crescimento da exportacdo brasileira de diversos produtos é
superior ao observado no comeércio mundial. A dinamicidade e a variedade apresentada
pelos bens produzidos incidem na necessidade de flexibilizacdo do transporte de carga
desde sua origem até os portos exportadores. Nesse contexto, a composicdo mais
engessada dos terminais ferroviarios conduz a uma lacuna a ser mais amplamente abordada
no sentido de que a concepgdo desses terminais deve contemplar o atendimento aos

diversos tipos de produtos a serem transportados e ndao sé aos produtos primarios.



O cenario delineado favorece o uso de novas abordagens conceituais na busca por solucdes
de transporte. Nesse sentido, é possivel identificar a aptiddo de um terminal ferroviario de
carga, para que estes atendam aos produtos atuais, bem como as alteracdes dindmicas da
area onde serdo implantados os terminais. Para tanto, podem ser utilizados os principios da
Teoria Decisional e o Sistema de Avaliacdo da Aptiddo Agricola de Terras, em que cada
uma dessas bases teoricas possa ser interpretada no ambito dos transportes em busca do
atendimento aos produtos atuais como ainda as futuras alteracdes dinamicas das areas que

contemplaréo esses terminais.
1.2 - FORMULACAO DO PROBLEMA

Entre os anos de 1990 a 2003, o Brasil foi um dos paises com maior taxa de crescimento
nas exportacdes com 6,3% ao ano, ocupando o terceiro lugar nas exportacées mundiais
(Nassar, 2004). Sendo assim, a comercializacdo das matérias-primas apresenta forte
ligagdo com os meios de transporte utilizados no escoamento das safras e, muito embora
exista a inclinacao agricola do pais para exportacdo de produtos de baixo valor agregado, o
ideal seria que as matérias-primas fossem submetidas ao beneficiamento para

posteriormente serem exportadas.

A partir do seu primeiro ciclo de evolugdo entre os anos de 1870 e 1920 e posterior
abandono entre 1929 a 1960, as ferrovias ganham novo félego no periodo compreendido
entre 1996 e 2003. A motivacdo para retomada de incentivos resultou da concessdo da
Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA. Desde 2000 a pressao se elevou com 0 aumento
na demanda de granéis agricolas, minérios, carvdo, 6leos, combustiveis entre outros,

conduzindo a modalidade a uma nova fase de investimentos.

Com a incorporacdo de servicos logisticos e o equacionamento dos gargalos, o sistema
ferroviério busca competitividade, com outros modos capazes de efetivar o servico porta a
porta, utilizando da intermodalidade. Nesse contexto, percebe-se que 0s terminais
ferroviarios desempenham uma funcéo basilar na conexdo entre os distintos modos de
transporte. Dessa forma, os terminais ferroviarios de carga assumem papel importante na
cadeia logistica com flexibilidade para atender as alterac@es dinamicas da area onde séo
implantados esses terminais (Villar e Marchetti, 2009) e (Rives et al., 1980).



Em virtude das relacdes existentes entre o sistema de transporte ferroviario e 0 meio em
que estdo inseridos, torna-se essencial identificar a aptiddo da regido abrangida pelos
terminais ferroviarios de carga de modo a compatibilizar sua utilizacdo com o potencial

produtivo de uma determinada area.

Diante disso, o problema identificado para o desenvolvimento da pesquisa é: Como
identificar a “aptiddao” dos Terminais Ferroviarios de Carga - TFC afim de que a sua
operacgdo contemple aos diversos tipos de produtos, com flexibilidade para atender ainda as

alteracGes dindmicas da &rea onde serdo implantados esses terminais?

1.3 -JUSTIFICATIVA

A movimentacdo de produtos entre os mercados produtores e consumidores reflete, nos
paises com dimensdo continental, maior dependéncia dos sistemas de transportes eficientes
para escoar a producéo interna e de exportacdo. Tal afirmativa resulta da necessidade de
movimentar produtos a longas distancias e com custos maddicos de transporte. A idéia é
reforcada por estudos da Organization for Economic Co-operation and Development —
OECD (2003), que aponta a melhoria da acessibilidade como responsavel pelo aumento da
dimensdo do mercado em termos de fabrico, turismo e/ou méo de obra, utilizando como o

meio o transporte.

No Brasil, a malha ferroviaria é escassa com apenas 29.706 quildmetros concentrados nas
regides sudeste, sul e nordeste (ANTT, 2009). A extensdo da malha é proximo aos 29.269
km da Franga, pais com aproximadamente 6,5% da dimensdo territorial do Brasil que,
culturalmente, utiliza a modalidade para o transporte de produtos especificos dentro de

uma regido (Pita, 2006).

Em funcéo de crises econémicas e politicas o sistema ferroviario submete-se as mudancas
nos padrdes de uso do solo. Exemplificando, a crise 1929 promoveu, no Brasil, mudancas
dos padrdes de uso do solo. As ferrovias que surgiram com o principal objetivo de atender
ao transporte da atividade agricola preponderante na época — o café, e apos o periodo da
grande depresséao, perdeu notoriedade. Apesar de um discreto quadro evolutivo, em 1920 o

inicio da decadéncia do modo ja era evidente, reforcado pela crise de 1929 e o surgimento



do transporte rodoviario (Adorno, 1999) e (Lang, 2007). Assim como ocorreu com o café,

outros produtos podem vir a deixar de ocupar lugar de destaque no mercado internacional.

Além do deslocamento de mercadorias, o transporte envolve uma infinidade de atividades,
dentre elas as operagfes de carga, descarga e transbordo. Sob esse foco, 0 acesso as
ferrovias é realizado por meio de terminais nos quais as operacdes realizadas contemplam,
prioritariamente, a reducdo dos tempos de movimentacdo da carga. Essa agilidade no
manuseio da carga define os niveis de servico e promove menores custos de exploracao

ferroviéria (Bruns, 2002).

Reforcado pelos fatores apresentados, torna-se necessario que os TFC estejam preparados
para a realizacdo de carga, descarga e transbordo dos produtos atuais e futuros, atendendo
os direcionamentos do mercado e as alteracfes dindmicas do espago onde estdo inseridos

esses terminais.
1.4 - HIPOTESE

Como proposta de solucdo da problematica apresentada, adota-se a seguinte hipotese:

E possivel identificar a aptiddo de um terminal ferroviario de carga, com base na Teoria
Decisional e com auxilio do Sistema de Avaliacdo da Aptiddo das Terras, para atender o0s
produtos atuais, bem como as alteracdes dindmicas da area onde serdo implantados esses

terminais.

1.5-OBJETIVOS

1.5.1. Objetivo Geral

Como objetivo principal desta pesquisa tem-se: Identificacdo da Aptidao dos Terminais
Ferroviarios de Carga usando a Teoria Decisional e o Sistema de Avaliacdo da Aptiddo
Agricola das Terras, para atender aos produtos atuais como ainda as futuras alteracoes

dinamicas da area onde serdo implantados esses terminais.

1.5.2. Objetivos Especificos

e Identificacdo da area de estudo dos TFC;



e Diagndstico da rea de estudo;

e Desenvolvimento da metodologia para a identificacdo da aptiddo dos terminais

ferroviarios de carga;
e Criacdo de um Banco de Dados Geograficos — BDG;
e Identificacdo do potencial produtivo e da aptiddo agricola de terras;

¢ Identificacdo dos cultivos passiveis de sucesso nas areas de estudo dos TFC.

1.6 - METODOLOGIA DA PESQUISA

Para o desenvolvimento da pesquisa, 0 método de abordagem utilizado serd o hipotético-
dedutivo, buscando alcancar os objetivos por meio do estabelecimento de uma hipotese a
ser confirmada. O método hipotético-dedutivo consiste na construcdo de conjecturas
(hipoteses) que devem ser submetidas a testes, 0s mais diversos possiveis, para verificacao
de quais hipoteses que persistem como validas, resistindo as tentativas de falseamento com
as quais seriam refutadas. Além disso, formula hipdteses para determinado problema e as
verifica continuamente, objetivando definir sua validade na explicacdo de determinado

problema.

Quanto a técnica a ser utilizada é a documentacdo indireta, por meio de pesquisa
bibliografica e documental. Além do procedimento técnico e em carater mais informal,
agregam-se consultas exploratorias com profissionais relacionados ao objeto da pesquisa,
na busca por visdes diferenciadas do assunto. Em busca de atender aos objetivos propostos,
bem com a confirmacdo da hipdtese adotada, a metodologia esta constituida conforme as

cinco etapas a seguir:

Etapa 1: Revisdo Bibliogréafica

Nesta primeira etapa da pesquisa objetiva-se agregar conhecimento sobre o tema de forma
a garantir que a pesquisa documental seja construida sobre alicerces tedricos solidos. Dessa
maneira, alguns conceitos serdo tratados, dentre eles: infraestrutura e sistema de
transportes; sistema de transporte ferroviario; terminais ferroviarios; aptidao/vocacéo sob a

luz da psicologia vocacional e a aptiddo agricola de terras, por meio do Sistema de



Avaliacdo de Aptiddo Agricola de Terras - SAAAT. Tais abordagens permitem esbocar um

cenario de compreensdo do tema de pesquisa.

Etapa 2. Desenvolvimento de uma metodologia para identificacéo da aptidao de

infraestrutura ferroviaria

Nesta etapa, sera realizado o desenvolvimento de uma proposta metodoldgica para a
identificacdo da aptiddo de infraestrutura ferroviaria, mais especificamente o caso dos

TFC. Assim, os passos da metodologia sdo evidenciados a seguir.

¢ Etapa 2.1: Definicdo do Objeto de Estudo: Nesta etapa serdo conhecidos e
definidos os elementos da pesquisa, de modo a estabelecer o principal objeto de
estudo e, a partir dele, realizar todos o0s levantamentos necessarios ao

desenvolvimento da pesquisa.

¢ FEtapa 2.2: Definicdo da Area de Estudo - sera realizada a delimitacio do espaco
geografico que conterd as informagdes necessarias a execucdo da pesquisa. Esta,
por sua vez, sera possivel por meio da coleta de dados e realizacdo das analises

pertinentes a area de estudo;

¢ Etapa 2.3: Diagnostico da Area de Estudo - o diagnostico trata da analise das
caracteristicas dos elementos contidos na area de estudo. Nesta etapa sera realizado
o levantamento de dados junto a entidades governamentais, fundagdes publicas da
administracdo brasileira e internacionais, 0s quais proporcionardo a descri¢cdo dos
aspectos relevantes a pesquisa, bem como ao objeto de estudo. Neste passo, 0
diagnostico é dividido ainda em duas subetapas: infraestrutura de transporte

ferroviario e economia regional;

¢ Etapa 2.4: Criag¢do de um Banco de Dados Geograficos - sdo apresentados 0s
procedimentos realizados para a criacdo do Banco de Dados Geogréficos — BDG,
com o objetivo de determinar um sistema que possa agregar todos os dados e/ou
informacdes necessarios para a identificacdo da aptiddao de uma infraestrutura de

transportes;



¢ Etapa 2.5: Analise da Infraestrutura de Transporte Ferroviario e da Aptidao
Agricola das Terras - onde serdo analisadas as informagdes coletadas e

organizadas nas etapas anteriores e que serdo aplicadas ao estudo de caso proposto;

¢ Etapa 2.6: Identificacdo do Potencial Produtivo e da Aptiddo Agricola de
Terras - composta pelos procedimentos que levardo a identificacdo da aptidao da
infraestrutura dos terminais ferroviarios de carga, por meio do reconhecimento das

atividades produtivas passiveis de sucesso na regido de estudo considerada.

¢ Etapa 2.7: Identificacdo da Aptiddao da Infraestrutura dos Terminais
Ferroviarios de Carga (TFC) — a partir das etapas anteriores, resultara na
identificacdo da infraestrutura de transporte ferroviario aplicada aos terminais
ferroviarios de carga. Nesta etapa poderdo ser evidenciadas as diretrizes basicas

para a implantacdo de terminais apropriados ao estudo de caso.

Etapa 3: Estudo de caso

A metodologia seré validada por meio da aplicacdo de estudo de caso no Corredor Centro
Norte (CCN), em funcdo do seu principal sistema de transporte ferroviario: a Ferrovia
Norte-Sul - FNS. A regido escolhida retne caracteristicas suficientes para aplicacdo da

proposta metodoldgica.

Etapa 4: Andlise dos Resultados

Nesta etapa, as resultados obtidos com a aplicacdo da metodologia proposta na area de
estudo da FNS sdo demonstrados, resultando na identificacdo da aptiddo da infraestrutura

dos terminais ferroviarios de carga.

Etapa 5: Elaboracdo do Relatério de Dissertacdo

A elaboracdo do Relatorio de Dissertacdo sera desenvolvida ao longo de toda a pesquisa,

descrevendo todos os passos realizados durante o trabalho.
1.7 - ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacdo encontra-se dividida em 4 capitulos a contar por esta introducdo. Os

capitulos 2, 3 e 4 serdo os pilares conceituais desta dissertacéo.



O Sistema de Transporte Ferroviario € trabalhado no capitulo 2. Assim, procedem-se as
definicbes sobre o sistema de transporte e, posteriormente, direcionadas para a

caracterizacdo do Sistema de Transporte Ferroviario — STFer.

No capitulo 3, tratar-se-a das bases teoricas da psicologia vocacional com o objetivo de
aplicar os fundamentos da teoria decisional ao transporte. Dessa forma, é realizada uma
abordagem conceitual dos termos *“vocacdo” e “aptiddo” visando o entendimento dos

mesmos para auxiliar a concepcdo dos Terminais Ferroviarios de Carga— TFC.

O Sistema de Avaliacdo da Aptiddo Agricola das Terras — SAAAT ¢ tratado no capitulo 4,
onde é apresentado o método proveniente da area agronémica, mas com excepcionais
aplicacbes em diversas areas de estudo, dentre elas: geotecnia, engenharia rodoviéria,
engenharia ferroviaria, etc. Para os objetivos propostos nesta dissertacdo, destaca-se a
aplicabilidade do SAAAT como suporte ao planejamento de transportes, principalmente

para a engenharia ferroviéria.

O capitulo 5 traz a metodologia da pesquisa, com 0s passos a serem seguidos que
conduzem a identificacdo da aptiddo de um terminal ferroviario de carga. No capitulo,

todos os detalhamentos cabiveis sdo tratados com maior minucia.

O capitulo 6 trata do estudo de caso proposto. Os procedimentos estabelecidos na
metodologia proposta sdo aplicados a Ferrovia Norte Sul, que esta inserida no Corredor
Centro-Norte. A andlise dos resultados é realizada no capitulo 7 e, finalmente, sdo

apontadas as conclusdes e recomendagdes desta pesquisa.



2 — SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

2.1 - APRESENTACAO

Pretende-se alcancar, neste capitulo, um entendimento sobre o Sistema de Transporte
Ferroviario (STFer), por meio de sua caracterizacdo, revelada de grande importancia para o
desenvolvimento do trabalho. A exploracdo conceitual inicia de um escopo mais
abrangente, onde se destaca o STFer de um contexto maior, de Sistema, particularizando-

se até os terminais ferroviarios de carga.

Para a melhor compreensdo da abordagem, serdo apresentados os principais conceitos
acerca de Sistema, Sistema de Transporte, Infraestrutura de Transporte, bem como alguns
elementos que compdem o STFer. O processo de revisdo conceitual, deste capitulo, se
desenvolve até a caracterizacdo dos terminais ferroviarios de carga, em que serdo
evidenciados alguns de seus aspectos estruturais e tipos de terminais ferroviarios

existentes.

2.1.2 Breve Historico das Ferrovias no Brasil

A primeira estrada de ferro brasileira foi inaugurada em 30 de abril de 1854, ligando o Rio
de Janeiro a raiz da serra de Petropolis, com a extensdo de 14,5 km, tendo como principal
funcdo atender ao transporte da atividade agricola preponderante na época: o café. No
entanto, apesar de um discreto quadro evolutivo, em 1920 iniciou a decadéncia do modo,
reforcado pela crise de 1929 e o surgimento do transporte rodoviério (Adorno, 1999 e
Lang, 2007).

A malha do pais chegou a 37.967 km no ano de 1958, e, apds a crise de 1929, o incremento
do transporte rodoviario foi superior ao sistema ferroviario. Este ultimo esteve fadado ao
abandono, tendo um periodo de operacdo com déficits — as receitas ndo cobriam mais as
despesas. Soma-se a isso, a divergéncia de bitolas nas estradas de ferro que ndo permitiam

a ligacdo entre si e o cenario de falta de investimentos se completou (Adorno, 1999).

De acordo com Jacob (1982), embora ndo houvesse uma absurda competicdo entre 0s

modos de transporte, a primazia pelo modo rodoviario foi ficando cada vez mais evidente e



prova disso foram os investimentos entre anos de 1960 a 1968 e 1974 a 1978, com
percentuais de investimentos de 80,6% e 68,5%, respectivamente, a favor do modo
rodoviario. A ferrovia no Brasil foi entdo construida sem planejamento técnico operacional
e econbmico, com tragcados direcionados, serpenteados improprios e onerosos, onde
qualquer expansdo ou florescimento da ferrovia ocorreu muito mais por conta da

precariedade dos outros modos, que efetivamente pela eficacia do sistema.

Em relacdo ao transporte de carga no Brasil, sua evolucdo é marcada pelo
desenvolvimento, a cada periodo, de um modo em detrimento aos outros. Com isso,
verifica-se que a integracdo entre os modos de transporte foi marcada pela dificuldade ou
mesmo inexisténcia de interacdo e ainda hoje é inadequada. A falta de harmonia do
transporte do pais pode ser observada pelo desbalanceamento da matriz dos transportes

brasileira em relagdo a outros paises — (Tabela 2.1) (Cruz, 2007).

Tabela 2.1 — Comparagéo Internacional da Matriz do Transporte de Carga.

Paises Rodovia (%0) Ferrovia (%0) Hidrovia (%0)
Russia 8 81 11
Estados Unidos 32 43 25
Canada 43 46 11
Austrélia 53 43 2
Brasil 58 25 17*
Austria 49 45 6
México 55 11 34
Alemanha 72 15 14
Franca 81 17 2

*Hidroviario + Dutoviario (3,6%) + Aéreo (0,4%)

Fonte: CENTRAN (2007) apud ANTT (2005).

Os dados da Tabela 2.1 evidenciam a matriz de transportes brasileira como dependente do
modo de transporte rodoviario. Os valores aproximados para a rodovia sdo de 58% da
movimentacdo dos fluxos de carga (se excluido o transporte de minério de ferro, essa

participacdo supera 0s 70%) e de 95% dos passageiros no Pais. A participacdo do modo
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ferroviario atinge 25% e as hidrovias, 13% das cargas, restando aos modos dutoviario e
aéreo, participacdes proximas a 3,6% e 0,4%, respectivamente (CENTRAN, 2007). Os
dados demonstrados reforcam a necessidade de maior atencdo para o transporte e a

distribuicéo eficaz dos modos.

No ano de 2007 foi lancado o Plano Nacional de Logistica e Transporte — PNLT,
considerado como o marco da retomada do processo de planejamento estratégico no pais,
sendo o seu principal objetivo. Além disso, o plano considerou os custos de toda a cadeia
logistica, conduzindo a otimizacdo dos custos com transporte e promovendo maior
competitividade no mercado mundial. Por meio do Plano, identificaram-se os imbréglios
da infraestrutura de transporte nacional e a necessidade de investimentos em modalidades

que permitam o deslocamento de fluxos de maior densidade e distancia de transporte.

Segundo estudos do CENTRAN (2007), dentre outros objetivos visados pelo PNLT,
evidencia-se a énfase das acOes e projetos no ambito da adequacdo e expansdo dos
sistemas: ferroviario e aquaviario (na navegacao interior, de cabotagem e de longo curso),
buscando a melhor integracdo multimodal com o sistema rodoviario. Nesse aspecto, foi
vislumbrado um novo cenario para a infraestrutura de transporte do pais, em que a matriz
brasileira de transporte assumiria uma distribuicdo préxima ao apresentado na Figura 2.1 a

sequir.

60 o8

50
40 33 4 @ Rodowario
O Ferroviario
30 25 @ Aquaviario
— Dutovidrio
20 8
13 0 Aéreo
10 3.6 5
l
0 -
2005 2015 2020 2025

Figura 2.1 — Matriz de Transporte Atual e Futura. (Fonte: PNLT, 2007).

As novas fronteiras agricolas seriam entdo o foco de investimentos para 0 um pais,
expressivo produtor mundial de gréos. Isto se refere a inducdo de projetos voltados a
catalisar processos de expansdo do desenvolvimento em direcdo a essas novas areas

produtivas, em especial no Centro-Oeste, e a regides de exploracdo de riquezas minerais. O
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desenvolvimento, principalmente do modo ferroviario, ganha maior espaco por meio de
projetos de implantacdo de novos eixos ferroviarios, como €é o caso da Ferrovia Norte-Sul
(CENTRAN, 2007). No entanto, é imprescindivel agregar valor ao produto primario de

modo promover o desenvolvimento das regides.

2.2. SISTEMA DE TRANSPORTE

O conceito de sistema tem sido abordado por diversos autores ao longo dos anos e em meio
ao arcabouco de definicdes existentes, Bertalanffy (1971) simplifica a definicdo como
sendo uma interacdo ordenada de um conjunto de elementos para um dado objetivo.
Alguns anos mais tarde, Bertalanffy (1986) apresenta um complemento da defini¢éo
anterior. Assim, considera a interdependéncia de um conjunto de elementos e a sua
insercdo em um ambiente, resultando numa interacao de forma ordenada orientados por um

objetivo em comum.

De encontro as definigdes anteriores, Churchman apud Novaes e Alvarenga (1997)
apresenta sistema como “um conjunto de partes coordenadas para realizar um conjunto de

finalidades”.

Dentre 0s autores gque mais recentemente revisou o0 conceito de sistema, encontra-se
Tedesco (2008), que caracteriza o termo enfatizando como principal objetivo o de

promover a sinergia de toda a cadeia de relacionamentos e otimizar o seu grau de eficacia.

Em carater mais abrangente, a infraestrutura de transporte é, para Bowersox e Closs
(2001), constituida por alguns elementos basicos como: o direito de acesso, veiculos e
unidades organizacionais que fornecem servicos para uso proprio ou para terceiros
mediante cobranca de taxa de servigo. Assim, as caracteristicas econdmicas alteram o

sistema modal de acordo com a natureza da infraestrutura.

Analogamente a dimensdo espacial de infraestrutura publica de transporte, de Hirschman
apud Almeida (2004), a infraestrutura de transporte deriva da natureza do servico a que ela
se destina, neste caso, a movimentacdo de cargas. Assim, € possivel tratar como

componentes principais as vias, 0s veiculos, 0s terminais, as unidades de servico.
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Tedesco (2008) agrupa definicGes especificas de sistema de transporte (ST) encontrados
em varios trabalhos (Quadro 2.1), dentre as quais evidencia a consideracdo da
complexidade conferida por Khisty e Arslan (2005) ao assunto. Depreende-se disto que o
carater complexo do ST resulta de alguns fatores como a influéncia externa ao qual o
sistema estd submetido, o grande nimero de elementos, bem como as interacdes entre eles.
A autora ratifica, em conformidade com Bruton (1979), a mudanca ocorrida a partir dos
anos 60, em que o ST deixa de ser tratado somente pelo seu aspecto fisco (infraestrutura)

iniciando uma interpretacdo sistémica, valorizando a relagdo com o ambiente.

A partir do momento em que a concepcdo do ST tem novo direcionamento, elevam-se as
contribui¢des cientificas na literatura competente. Dessa forma, diversos autores expdem

suas contribuicdes estando algumas delas condensadas no Quadro 2.1 a seguir.

Quadro 2.1 — Principais definigdes de sistema de transporte. (Fonte: Tedesco, 2008).

Autores Conceitos

Wingo e Perloff apud Bruton | “Um conjunto de facilidades e instituicGes organizado

(1979) para distribuir seletivamente uma qualidade de acesso
em uma area urbana”.
Febbraro e Sacone (1996) Relacdo entre o sistema de demanda (desejos e

necessidades dos usuarios) e o de suporte (infraestrutura,
ou producdo do servigo de transporte: da infraestrutura
fisica ao plano operacional).

Stopford (1997) “Uma cadeia de transporte concebida de forma a que as
diferentes operagdes envolvidas se liguem num conjunto
tdo eficiente quanto possivel”.

Costa (2001) Um conjunto de elementos que determinam acGes para
que o transporte ocorra.

Almeida (2008) menciona que o sistema de transporte, formado pela via, veiculos,
terminais e um plano operacional sdo bases de qualquer modo de transporte. As fungdes de
um sistema de transportes sdo delineadas pela area geografica em qual esta inserido e esta,
por sua vez, incide na complexidade de analise das variaveis encontradas no espaco

geografico.
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2.2.1 Elementos Componentes de um Sistema de Transporte

Diante dos conceitos abordados na secao anterior verifica-se a pluralidade de fatores que
caracterizam um sistema de transporte, ratificando a complexidade levantada por Khisty e
Arslan apud Tedesco (2008). A dimenséo de infraestrutura de transporte é entdo envolvida
pelo conceito maior de sistema de transporte, sendo este, entendido como um conjunto de
elementos organizados os quais permitem, através de meios fisicos, que o transporte se

processe.

No que tange aos elementos basicos do ST, um consenso é percebido entre 0s autores que
discorrem sobre o assunto. Sdo os componentes mais tratados: (i) veiculo, (ii) via, (iii)
terminais e (iv) plano operacional. Com isso, Almeida (2008) traduz algumas

consideracdes sobre 0s componentes citados.

o Veiculo: é o componente responsavel pelo deslocamento de pessoas e cargas de

maneira eficiente e segura, por meio de vias de acesso. Exemplo: carros, navios, trens;

o Via: é por onde sdo realizados os deslocamentos dos veiculos, seja rodoviario,
aeroviario e ferroviario. A principal funcdo é unir dois ou mais pontos (Khisty apud
Almeida, 2008). Exemplo: estradas, hidrovias, aerovias, canalizagoes, etc;

o Terminais: representa o elemento de conexao e integracdo do sistema de transporte
onde se observa a conexdo e integragdo com os demais modos de transporte (Morlok,
1978). Exemplo: aeroportos, portos, terminais de onibus, estacionamentos e estacfes

ferroviarias;

o Plano Operacional: conjunto de facilidades e procedimentos usados para se obter

um funcionamento adequado e eficaz do sistema (Almeida, 2003).

O entendimento da composicdo de um sistema de transporte torna-se mais claro a partir
dos estudos desenvolvidos por Tedesco (2008) e Galindo (2009). Este ultimo autor
organiza em uma estrutura seméantica os componentes mais referenciados na literatura

sobre 0 assunto.
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Figura 2.2 — Componentes do Transporte. (Fonte: Galindo, 2009).
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2.2.2 Sistema de Transporte Ferroviario

Para Areias (1980), o sistema ferroviario ¢é parte integrante do sistema de transporte, a qual
objetiva proporcionar servigos especializados e eficientes para 0 escoamento de grandes
volumes dos produtos provenientes tanto da agricultura quanto da indudstria extrativa e/ou
de transformacédo, sendo estes para consumo interno ou mesmo aspirando ao mercado

externo.

Segundo Calvo Poyo et al., (2005), a ferrovia € um sistema de transporte terrestre utilizado
por passageiros e mercadorias, que para o seu funcionamento ideal, necessita um conjunto
de subsistemas, sendo eles: (i) a infraestrutura, (ii) a superestrutura ou via, (iii)

eletrificacao, (iv) sistema de controle de trafego e sinalizacéo, e (v) material movel.

A infraestrutura estd relacionada a plataforma de suporte da via e a superestrutura €
constituida pelos trilhos, dormentes, lastro e sub-lastro. O material moével é o conjunto de
veiculos que circulam sobre a via e a eletrificagdo € um subsistema opcional ja que existem

sistemas de tracédo a vapor e diesel.

Pita (2006) também considera a infraestrutura ferroviaria com intenso apelo para 0 meio
fisico que permite o funcionamento do modo. Dessa forma, esta relacionada a via e todos
os seus elementos e a rede como um todo. E possivel perceber que a bibliografia nacional
apresenta forte descri¢do da evolucdo cronoldgica da malha ferroviaria nacional, pouco se

tratando dos aspectos mais técnicos e conceituais.

Embora os conceitos de sistema de transporte desenvolvidos abarquem, de maneira geral,
todos os modos de transporte e cada modo seja apresentado como um subsistema, Calvo
Poyo et.al (2005) tem o modo ferrovidrio como o seu universo de estudo, tratando-o0 como
o0 sistema de transporte ferroviario. Sem nenhum prejuizo tedrico para esta pesquisa, adota-
se para este trabalho a abordagem dada por Calvo Poyo et. al (2005). Assim, subentende-se
0 STFer como o conjunto de sub-sistemas que permitem o funcionamento do sistema de

transporte terrestre - ferrovia. A partir disso, serdo tratados os componentes do STFer.
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2.2.2.1 Elementos integrantes das Ferrovias

Diante das consideragdes avengadas para o0 sistema de transporte, pode-se caracterizar o
STFer segundo os elementos j& apontados anteriormente: veiculos, terminais, vias e plano
operacional. Com base em Calvo Poyo (2005), acrescentam-se ainda outros elementos.

Figura

h

- Veiculos;
- Terminais;

- Vias;

- Plano Operacional;

Sistema de Transporte -
Ferroviario (STFer) - Eletrificacdo.

Figura 2.3 — Elementos do Sistema de Transporte Ferroviario.
a) Veiculos ou Material Mdvel: Locomotivas e Reboques

E constituido pelo conjunto de veiculos que circulam sobre a via, podendo ser de dois tipos
principais: material motor e rebocado. No primeiro caso, trata-se das locomotivas e

unidades autopropulsoras.

As locomotivas sdo responsaveis pelo arraste do material rebocado, podendo ser
diferenciadas quanto ao tipo de tracdo: vapor, diesel ou elétrica.

Em relacdo ao material rebocado, sdo simplesmente os veiculos rebocados que transportam
as cargas. De maneira geral, para o termo carga estdo subentendidos passageiros e
mercadorias, no entanto, quando o transporte é de passageiros a denominacao é “carros” e,
para mercadorias sdo chamados de “vagdes”. Este Ultimo € mais importante para 0s

objetivos esperados dessa dissertacdo (ver a Figura 2.4).
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Figura 2.4 — Carros de passageiros e vagdes de carga.

Quanto as unidades autopropulsoras, sdo as que realizam simultaneamente as funcdes de

tracdo e transporte, sendo mais aplicaveis ao transporte de passageiros.

b) Terminais

Delaprane (2007) define os Terminais como pontos nos quais as cargas entram e saem de

um sistema de transporte. Em complemento a definic¢do, o autor afirma que:

“um terminal ferroviario de carga € composto por um sistema que permite a
ferrovia realizar o trafego de trens, o transbordo de mercadorias dos vagdes
para 0s meios complementares de dispersédo e concentragdo, a transferéncia
direta do vagdo para o cliente e vice-versa e 0 armazenamento temporario de

mercadorias™.

Almeida (2008) aponta a essencialidade dos terminais para as diversas operagdes do
Sistema de Transporte Hidroviario Interior, uma visdo totalmente aplicavel ao STFer ja
qgue ambos o0s sistemas caracterizam-se pelas ligagdes pontuais realizadas através dos

terminais. E dessa forma, elege como principais atividades executadas nos terminais as

seguintes:

. Embarque e desembarque de passageiros e mercadorias;

. Acomodacao de passageiros ou cargas, da chegada a partida;

. Fornecimento de documentacdo de viagens, Como passagens, reservas;
. Acomodacao e manutencao de veiculos e;

. Acomodacdo de passageiros e cargas dentro de grupos especificos;
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Os terminais ferroviarios serdo tratados com maiores detalhes nas se¢des seguintes, dada

sua importancia para esta dissertacao.

c) Vias: linha férrea

Pode ser simplificada em um par de carris, ou trilhos os quais permitem o deslocamento
dos veiculos ferroviarios. Convém classificar as vias em outras partes constituintes

evidenciadas a seguir, sendo elas infraestrutura e superestrutura.

A infraestrutura consiste em uma plataforma de suporte da via. Caracteriza-se entdo pelas
obras necessérias a materializacdo desse suporte, representado basicamente por camadas
constituidas de terras, cortes e terrapleno, assim como as rodovias, mas com parametros de
qualidade superiores. No entanto, existe especificagdo propria para as obras de

infraestrutura ferroviaria, ressaltando caracteristicas necessarias desse tipo de obra.

A superestrutura, juntamente com a infraestrutura, compde o de suporte da via. No entanto,
esta trata dos itens superiores da via, como os trilhos, dormentes e as camadas lastro e

sublastro. A Figura 2.5 demonstra os elementos da superestrutura ferroviéria.

TRILHOS
DORMENTES

LASTRO
SURLASTRO
BANQUETA

SAlA DE

= _-;\igﬁno

Figura 2.5 — Superestrutura ferroviaria. (Fonte: Souza, 2008).

d) Plano de Operacéo

A operacdo de STFer preconiza as atividades que facilitam, coordenam e permite o
deslocamento de pessoas e bens. O subsistema de controle de trafego compde as operacgdes

do STFer e é constituido de modo a garantir a seguranca da circulagdo dos trens pela linha
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e evitar os riscos de acidente. Esta contida no pacote, a sinalizacdo, sistemas de ajuda a
conducdo, sistema de bloqueio, etc (Calvo Poyo,2005).

Particularizando para cargas, as atividades operacionais tém grande representatividade para
0 STFer uma vez que, segundo Rives et al (1980), cerca de 70% do prazo envolvido no
processo de movimentacdo das cargas € decorrente dos transbordos realizados. Tais
atividades remetem a importancia da concep¢do dos TFC na cadeia de transporte
ferroviario, pois a eles estdo relacionadas fungfes de formacgdo e ordenacdo de trens, a
classificacdo, agregacdo e segregacdo de lotes e vagoes, etc, todas devendo estar contidas
num chamado Plano Técnico de Transporte de Mercadorias.

e) Eletrificagéo

E um subsistema dispensavel em caso de existéncia de sistemas com trag&o a vapor, diesel
ou mesmo com tracados de via complicados. SO esta presente no caso de tracdo elétrica e,
assim, acompanhado dos elementos basicos: catenaria ou alimentacdo aérea, 0s postes de
suporte e as subestacdes. A Figura 2.6 ilustra alguns tipos de eletrificagéo.

Figura 2.6 — Eletrificagdo em ferrovias.

2.2.3 Terminais Ferroviarios

O emprego das definicdes de Terminal e de Estacdo sdo freqlentemente confundidos.
Como ponto de partida da discussdo que ora se inicia, torna-se imprescindivel a
diferenciacdo dos termos. Segundo Rives et. al (1980), o termo estacdo remete a estrutura
global e totalizadora para varios tipos de trafego, abarcando os terminais. Estes, por sua

20



vez, constituem-se da estrutura especifica de um sistema de trafego, ou seja, faz

diferenciacdo quanto a mercadorias ou passageiros.

Introduz-se terminal, como o ambiente dotado de instalacdes logisticas para o transporte
em que ocorrem os transbordos de produtos ou pessoas, localizados em pontos de acesso
de uma rede de transporte. Particularizando para cargas e descargas, entende-se pela
estrutura que permite o0 desenvolvimento dos carregamentos, efetivacdo de
armazenamentos e a distribuicdo de cargas. Essa concep¢do encontra semelhanca com a
defini¢do dada por Panitz (2007).

Os terminais ferroviarios de carga sdo definidos como um sistema dindmico composto de
infraestrutura e instalacdes, mediante o qual a ferrovia pode realizar o trafego de trens, o
transbordo de mercadorias, desde seus vagdes especificos aos meios complementares de
disperséo e concentragdo, bem como a transferéncia direta dos vagdes aos clientes e vice-
versa. Devido as demandas externas, exigem-se cada vez mais 0 servigo porta a porta
estabelecendo dois novos canais de atuacdo como as derivacOes particulares e o servico
intermodal (Rives et. al., 1980).

As derivagdes particulares consistem basicamente nas penetracfes da ferrovia no dominio
geogréfico territorial do cliente, promovendo o recebimento e expedi¢do da mercadoria em
seu proprio domicilio. Pela maneira que se realiza, essa forma de transporte acaba por
restringir-se ao regime de vagdes completos, com grandes quantidades de mercadorias a
serem transportadas. Aplicam-se entdo, as empresas, fabricas, centros de producédo

implantados proximos as linhas férreas.

O servico intermodal esta relacionado ao transporte de contéineres, caixas moveis,

semirreboques, etc.

Agregando conhecimento aos conceitos anteriores, Delaprane (2007) trata os terminais
como sendo pontos que possibilitam a entrada e saida de cargas de um sistema de
transporte e, que nessas instalaces, podem ser manuseados 3 tipos de carga: geral, granel
e unitizada. Sobre as principais atividades desenvolvidas em um terminal ferroviario
podem ser citados: (i) Servicos associados as atividades de manuseio da carga e (ii)
Servigos associados as atividades de armazenagem da carga.
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Em relacéo as fungdes basicas de um terminal, tém-se as seguintes missdes: (i) Realizacao

de um plano técnico de transportes para trens de mercadorias nos campos especificos de

recepcdo, expedicdo, formacdo e classificacdo do material rebocado e, (ii) realizacdo do

transbordo das mercadorias desde seus vagfes até os meios complementares (Rives et
al.,1980).

Sao consideradas operacdes basicas de um terminal ferroviario aquelas para as quais o

terminal foi projetado e, portanto estdo fortemente relacionadas com as tarefas necessarias

para a movimentacdo de carga. Robinson apud Bruns (2002) trata o fluxo das atividades de

um TFC, conforme a Figura 2.7 a seguir, demonstrando que elas ocorrem a partir de uma

linha-tronco, ou linha ferroviaria principal seguindo para suas devidas particularizaces.

A

Y

Linha Tronco

A

Y

Manobras

Recepcdo > Decomposicdo > Designacdo »  Classificacdo Expedicdo
A A AAA K
Estacionamento
<
de Vagoes < 5 Baldeio <
Posto de
Manutengdo de «—> Descarga >
Vagdes
> Carga <
<« | Estacionamento | P
Y ” < j <<
Posto de
< € > Manutengdo de
Locomotivas
A
Abastecimento  [€ ‘
rl c
Haste < 1 > Circulagdo e < 1 > Haste

Figura 2.7 — Fluxograma de um TFC. (Fonte: Bruns, 2002).
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Os estudos no ambito ferroviarios remontam a Rives et. al (1980) um importante
referencial bibliografico. Sendo assim, vale apontar a classificacdo evidenciada pelo autor
no que se refere aos tipos especificos de terminais ferroviarios existentes. No Quadro 2.2
estdo apresentados os diversos tipos existentes. O referido quadro permitira classificar os
terminais mais apropriados ao objeto de estudo desta pesquisa.

Dentre os tipos de terminais existentes destacam-se 0s que movimentam contéineres,
revelados importantes na padronizacdo do transporte de carga. A utilizacdo de contéineres
tem garantido maior flexibilidade as cargas transportada, no entanto, Hijjar e Alexim
(2009) apontam como incipiente a sua utilizacdo em ferrovias no Brasil. De acordo com
levantamento realizado, sdo em numero de 26 os principais terminais ferroviarios que
movimentam contéineres, concentrados no sul e sudeste do pais (CEL/COPPEAD, 2005
apud Hijjar e Alexim, 2009).
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Quadro 2.2 — Principais tipos de terminais ferroviarios.

Discriminacao

Conceito/Definicdes

Funcionalidade

Estrutura

Caracteristicas

Terminais de
Vagoes
Completos
de Carga
Geral

E definido como a implantacéo
necessaria para o desenvolvimento do
trafego faturado no regime de nome ja
descrito, com suas modalidades e
caracteristicas especiais. S0 mais
convenientes para o transporte de
automoveis, produtos siderdrgicos,
combustiveis, minerais, carbono,
cimento, fertilizantes, etc.

Deve permitir a exploragdo dos
trens e o transhordo das
mercadorias dos vagdes aos
meios complementares de
disperséo. Funciona com
carater individualizado por
conta dos diversos produtos.

Setor Ferroviario:

- Acesso direto ao terminal;

- Pétio de recepgdo de expedigdo;

- Pétio de estacionamento de material;

- Pétio de ordenacéo;

- Pétio de preparacéo e colocagdo para a carga e descarga
Setor de Carga e Descarga:

- Areas especificas de carga e descarga;

- Plataforma para carga e descarga;

- Balanca, manutencéo;

Setor de meios complementares:

- Acesso ao terminal rodoviario e outros modos;

- Edificacéo dos contratos auxiliares;

- Edificacédo do controle estatal, de organismos internacionais,
etc.

O setor ferroviario deste tipo de terminal apresenta
caracteristicas gerais como:

- Linhas de recepcéo e expedigéo;

- Linhas de ordenacéo €;

- Linhas de preparacéo.

Terminais de
Vagoes
Completos
de Trafego
Unitério

Séo projetados para atender ao
transbordo de mercadorias que da nome
ao terminal, podendo ser de
automaoveis, minerais, carboniferos,
petroliferos, etc. Distinguem-se dos
terminais de vagdes completos de carga
geral pela implantacéo e equipamento
do setor de carga e descarga.

Varia de acordo com o tipo de produto a ser transportado.

Terminais de
Pacotes ou
Pequenos
Volumes

Séo terminais centralizadores de carga
de uma determinada érea de influencia.
Podem ser definidos como a
implantag&o necesséaria para o
desenvolvimento do trafego de trens de
transporte de pacotes pequenos e o
transbordo dos mesmos da ferrovia aos
meios complementares de dispersdo e
concentracao.

Funcionam normalmente com a
centralizacéo das cargas que se
localizam no ambito da sua
area de influencia, com dia e
hora estabelecida para que
caminhdes rotas recolham as
cargas, concentrem-nas e para
que se efetue a disperséo.

Setor Ferroviario:

- Acesso ferroviario;

- Pétio de recepgdo de expedigdo;

- Pétio de ordenacéo e colocagio;

- Posto de comando;

Setor de Carga e Descarga:

- Plataforma de carga e descarga central coberto e com vias de
Servico;

- Fabrica ou pequena industria;

- Oficinas de conservagao;

- Balanca.

Setor de meios complementares:

- Acesso para caminhdes;

- Estacionamento de caminhdes;

- Zonas de atracagdo as plataformas de acesso a caminhdes.

Os componentes que definem este tipo de terminal
podem ser distinguidos:

- Tipologia das vias e plataformas: as vias de servigo de
uma estacéo “central” sio sempre mortas, penetrando nas
plataformas em forma de pente. As plataformas de carga
e descarga adotam configuracéo do tipo U e H;

- Patios de carga e descarga: a sua forma depende da
forma da plataforma do terminal.
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Terminais de | E o terminal com transporte de pacotes Este tipo de terminal tem por Setor Ferroviario: O Terminal de pacote expresso somente apresenta
Pacote em regime acelerado em que deve se finalidade a realizagdo do - Formado pelas plataformas e vias da estacéo de passageiros caracteristicas diferenciais no que tange as estagdes
EXpresso realizar ndo sé pelo imperativo social, transporte de pacotes expresso ou pelos servigos de tratamento técnico, na hipétese de “centro de pequenos volumes”, nas plataformas de
mas por razdes econdmicas. O tanto no &mbito dos trens como | encaminhamento com trens de passageiros; transbordo e nas instalagdes de atendimento ao publico.
transporte é dotado de tarifas elevadas e | nos transbordos da mercadoria - No caso do transporte com trens de mercadorias, o terminal Isto porque é um terminal em que o transporte da carga é
requer um bom nivel de servico na aos meios complementares de possuiria uma linha de recepcao e expedigao proprio. complementar ao transporte de passageiros.
maioria dos casos. disperséo e concentragdo. Neste | Setor de Carga e Descarga:
tipo de terminal pode realizar- - Plataforma de transbordo, faturamento e recolhimento dos
se juntamente com o transporte | pacotes ou unitizacéo da carga;
de passageiros. - Servigos complementares;
- Acesso ao terminal por carretas;
- Estacionamento.
Terminais de | E o tipo de terminal de mais comum em - A implantagdo tem semelhanca com os terminais de Caracteriza-se pelo terminal postal atender basicamente a
Correios e paises de grande desenvolvimento “pacotes”, diferenciando-se somente no setor de carga e dois tipos de trafegos diferenciados:
Imprensa tecnolégico, onde a ferrovia participa descarga com uma grande variedade de instalacdes fortemente | - Servigos de furgdes isolados que circulam na maior
em grande medida no transporte postal mecanizadas de transporte de “pacotes” e “mailbag” e carga parte dos trens de longas distancias;
em suas modalidades de “paqueteria”, de descarga das mesmas. Localiza-se contiguo a grandes - Servicos de trens especificos postais que circulam com
correios, imprensa, etc. terminais de passageiros e cargas, em qual se apdia marcha equivalente a dos trens de passageiros.
normalmente para todos os servicos de operagao e
manutencdo do material rebocado.
Terminais de | O contéiner é definido como um O terminal de contéineres tem Setor Ferroviario: Os terminais de contéineres obedecem aos seguintes

Contéineres

elemento de transporte de carater
permanente ou suficientemente
resistente para permitir seu uso repetido.
E ainda desenhado para facilitar o
transporte de mercadorias sem
operagdes intermediarias de carga e
providos de dispositivos que permitam o
seu manejo. Constitui uma unidade
completa de carga.

“O contéiner constitui o ponto de
convergéncia dos modos de transporte e
representa a racionalizagdo e
coordenacgéo basica para o transporte
integrado porta-a-porta.”

duas principais missdes:

- realizar o trafego de trens que
o Plano de Transporte designa
para | trafego de contéineres;

- escolher, classificar, agrupar e
expedir o trafego de
contéineres procedentes de sua
origem até o seu destino;

- receber e dispersar em sua
area o trafego de contéineres
que chega consignado, ou seja,
que ja tem um destinatario
acertado.

- Acesso ferroviario;

- Linhas de recepcéo e expedigéo;

- Linhas de estacionamento do material carregado e vazio;

- Posto de comando operacional;

- Linhas de formagéo;

- Oficina de material rebocado;

Setor de Carga e Descarga:

- Areas de transbordo de contéineres;

- Areas de armazenagem de contéineres carregados e vazios;

- Oficinas de conservacao de contéineres, gruas, porticos, etc.

Edificio de gestdo comercial;

- Balanca de carretas;

- Edificio de empresas auxiliares (carregamentos, subsidiarias,
etc);

Setor de Meios Complementares:

- Acesso rodovidrio as areas de carga e descarga;

- Edificio de gestdo comercial;

- Balanca de carretas;

- Edificio de empresas auxiliares (carregamentos, subsidiarias,
etc);

condicionantes:

- estudo das correntes e fluxos de mercadorias, volume,
potencial, etc.;

- Proximidade aos grandes centros urbanos;

- Proximidade dos grandes centros industriais;

- Boa comunicacdo com as estradas, portos, aeroportos,
etc.;

- Os pontos geradores de trafego devem permanecer
cobertos por uma malha de nés de aproximadamente 100
km;

- 0 terminal é o ponto de transhordo de ferroviario,
rodoviario, navegacéo, aviagdo, etc., no entanto, quando
se considera todos os modos de transporte, a localizagdo
do terminal nem sempre é a 6tima para todos, devendo
ser ponderada a melhor solucéo;

- A realizacdo de futuros planos que incluam a construcédo
de novas linhas férreas, estradas, etc.

Terminais de
Semi-
reboques

O transporte de mercadorias em semi-
reboques constitui um moderno sistema
de transporte intermodal ferrovias-
rodovia. Consiste essencialmente no
transporte de semi-rebogues de rodovias

Os terminais de semi-reboques
tém como miss0es principais:
- Realizar a recepcéo,
expedicéo, ordenacdo, etc., do
trafego de trens do terminal;

Setor Ferroviario:

- Acesso ferroviario ao terminal;

- Linhas de recepcéo e expedigao;

- Linhas de estacionamento do material carregado e vazio;
- Linhas de ordenacéo e formacéo;

A carga e descarga dos semi-reboques se efetua mediante
uma rampa movel que esta constituida por uma estrutura
de ago. Outras caracteristicas mais especificas referem-se
ao projeto de um terminal, fugindo do escopo desta
investigacéo.
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em vagdes ferroviarios, permitindo que
0 servico porta-a-porta seja efetuado.
Esse tipo de transporte apresenta-se nas
duas técnicas principais denominadas
piggy back e Roll on-roll off.

- Coletar, classificar, agrupar e
expedir 0s semi-reboques
provenientes de sua area de
dominio, encaminhando-o ao
seu destino;

- Receber ou dispersar em sua
area o trafego, os contéineres
que chegam consignados — com
destinatérios acertados.

Setor de Carga e Descarga:

- Areas de carga e descarga dos semi-reboques;

- Areas de armazenagem de semi-reboques vazios;
Setor de Meios Complementares:

- Acesso por estradas;

- Estacionamento de caminhdes;

- Estacionamento de semi-reboques vazios;

- Area de estacionamento de semi-reboques carregados;
- Edificio de controle ferroviario e empresas auxiliares;
- Balancas de caminh&o.

Terminais
Fronteiricos

Os terminais fronteiricos de carga
formam, com os de passageiros, um
sistema integrado de estacdes
fronteiricas. O trafego de mercadorias,
no dmbito internacional, deve satisfazer
uma série de necessidades operativas de
acordo com os tipos de trafego
existentes: importacéo, exportacéo,
transito internacional e nacional.

Este tipo de instalagdo comumente se
refere a paises distintos, contudo, pode
se tratar de fronteiras internas dos
paises.

Basicamente servem para
receber e expedir o trafego de
mercadorias nacionais e
internacionais, para efetuar o
transbordo no caso de bitolas
distintas e para atender o
trafego nacional especifico das
zonas geograficamente
adjacentes a estacdo. Assim, 0s
terminais fronteiricos
necessitam de uma estrutura
mais robusta para cada tipo de
produto que possa ser
transportado.

Setor Ferroviario:

- Linhas de acesso para ambas as bitolas;

- Linhas de recepcdo e expedigdo de ambas as administragoes;
- Linhas relé de reconhecimento;

- Linhas de estacionamento em espera do reconhecimento e;

- Linhas de estacionamento de material vazio.

Setor de Carga e Descarga:

- Vias de transbordo de vagéo a vagéo, adaptados aos regimes
de vagédo completo, pacotes pequenos e contéineres segundo a
classe da mercadoria;

- Vias e plataformas de transbordo de automéveis, semi-
reboques, pecas volumosas, etc.;

- Vias de mudanca automatica de bitolas dos eixos;

- Areas de vagéo completo;

- Plataformas de armazenagem de mercadorias com vias de
Servico;

Setor de Meios Complementares:

- Acessos por rodovias ao terminal;

- Edificios de empresas subsidiarias e auxiliares;

- Aduanas e organismos internacionais de controle;

- Inspecgdo sanitaria;

- Estacionamentos.

Em todos os casos, caracteriza-se pela estrutura que
permite operacionalizar o reconhecimento ou despacho
do transporte, bem como a taxagéo das mercadorias
transportadas. Outra caracteristica é que pode receber
todos os tipos de transportes abordados anteriormente,
como vagédo completo, pacotes pequenos, contéineres,
semi-reboques, etc.

A complexidade e abrangéncia das instalagdes variam de
acordo com a multiplicidade de produtos que podem ser
transportados, conduzindo a maiores custos de transhordo
e prazos para o transporte.

Terminais de | E um terminal que apresenta dois Na maioria dos paises, a - -
Aeroportos aspectos fundamentais: a) como sistema | continuagéo do transporte entre

de transhordo entre modos a ferrovia e 0 avido é

complementares, nesse caso 0 avido e o praticamente nula.

trem; b) como derivacéo particular

receptora de mercadorias que a ferrovia

transporta para suprir as necessidades do

terminal aéreo e 0 aeroporto.
Terminais de | E caracterizado pelo regime de Transito As fungdes especificas dos Setor Ferroviario: As caracteristicas sdo semelhante a dos terminais
Aduana Internacional Ferroviario — TIF, em que | terminais de Aduana s&o - Acesso ferroviario ao terminal; fronteiricos, uma integragéo de haces e servigos.
Interior o trafego de mercadorias internacionais semelhantes aos terminais - Linhas de estacionamento de material vazio;

pode ser deslocado a um ponto interior
do pais. Dessa maneira, podem ser
aliviadas as formalidades burocraticas

fronteiricos.

- Linhas de recepcéo e expedigéo;
- Linhas de estacionamento de material carregado em espera
de despacho;
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de uma estacdo fronteirica, operagoes,
transbordos, etc., tendo como
conseqiiéncia uma reducéo das
necessidades de infraestrutura e custos
operacionais

- Linhas de ordenagéo.

Setor de Carga e Descarga:

- Areas de vagdo completo;

- Terminal de contéineres, semi-rebogues e automoveis;

- Plataformas, em recinto fechados, para armazenamento de

mercadorias;

Setor de Meios Complementares:

- Acessos por rodovias ao terminal;

- Edificios de empresas subsidiarias e auxiliares, aduanas e
organismos internacionais de inspecdo e controle,
estacionamentos.

Derivacles
Particulares

E definido “como a penetragio da
ferrovia no préprio domicilio de seu
cliente, cumprindo-se assim uma das
condigBes prioritarias 6timas para o
desenvolvimento do transporte
ferroviario de cargas. S0 mais comuns
em paises desenvolvidos onde o trafego
de vagdo completo alcanga niveis de
95% do trafego global. Assim, os
poderes pablicos podem incentivar a
implantacéo desses tipos de terminais.
Mesmo sendo derivacdes particulares,
as condi¢des minimas de rentabilidade,
normas técnica de projeto, tracado das
vias, sinalizacéo, etc., devem ser
atendidos.

A funcéo principal deve
desenvolver-se com todas as
implicagdes e conseqiiéncias
que o contrato estabelece entre
o cliente e a administragéo.
Nesse aspecto, as obrigagdes
variam de acordo com 0s
regulamentos, contratos de
concesséo e exploracéo de cada
pais.

Setor Ferroviario:

- Ramal de acesso a derivagéo;

- Linhas de servico da estagdo-mée ou, nos casos de

derivacdes autdnomas, linhas de recepgado-expedicdo junto aos

de estacionamento, classificacdo e ordenagéo.

Setor de Carga e Descarga:

S&o formados pelas instalagdes especificas de carga e

descarga da empresa cliente da ferrovia;

Setor de Meios Complementares:

Séo formados pelos meios de dispersdo da mercadoria dentro
do recinto da empresa cliente.

Varia de acordo com o tipo de carga que a empresa
cliente transporta.

Terminais
Portuéarios
de
Mercadoria

Os terminais portuarios sao um caso
particular dentro do contexto das
derivacoes particulares, onde o cliente é
a autoridade portuaria com todas as
instalacdes do porto. Neste caso, a
ferrovia constitui-se como um meio de
disperséo do transporte maritimo, em
qual precisa da implantagdo portuéria
para a realizacdo do transbordo da
mercadoria desde a embarcagdo até os
meios complementares de transporte
terrestre.

Tem como funcéo a realizagéo
do transbordo de mercadoria
embarcacéo-trem e vice-versa
dentro do ambito portuario e a
recepcao e expedicdo dos trens.

A estrutura geral de um terminal portuério apresenta-se com:
Setor Ferroviario:

- Ramal de acesso a ferroviério;

- Linhas de recepcdo e expedigao;

- Linhas de estacionamento de material carregado e vazio.

- Linhas de classificacéo e ordenacéo.

Setor de Carga e Descarga:

Séo formados pelas instalacdes especificas de carga e
descarga que variam de acordo com as mercadorias
transportadas pelo transporte maritimo;

Setor de Meios Complementares:

E formado pelo mar e as embarcacdes, embora se tenha dito
que as embarcagdes sejam consideradas muito mais rigidas
gue a ferrovia.

Devido as particularidades intrinsecas aos portos, as
caracteristicas ndo serdo tratadas com maiores detalhes,
sem prejuizo semantico para esta dissertagao.

Terminais de
Mercado

Sdao terminais especificos para produtos
frescos e pereciveis com a finalidade de
abastecimento dos grandes centros
urbanos. Devido ao regime de grande
velocidade que os produtos devem ser

Os objetivos prioritarios
refletem a necessidade de
recepcdao dos trens de regime
acelerado que transportam
géneros frescos, bem como

Setor Ferroviario:

- Acesso ferroviario ao terminal;

- Linhas de recepcéo e expedicdo de trens;

- Linhas de estacionamento de material vazio e carregado;
- Linhas de classificacdo ou ordenacéo em série ou em

Da mesma forma que os terminais portuérios e, devido as
particularidades intrinsecas, as caracteristicas nao serdo
tratadas com maiores detalhes, sem prejuizo semantico
para esta dissertacéo.
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transportados, a ferrovia s6 é aplicavel
caso possa garantir prazos de transporte
adequados. Caso contrario, o transporte
rodoviario é mais eficaz.

abarcam a conexdo com 0s
meios de dispersdo que
atendam os prazos de entrega
necessarios. A ferrovia tem
como vantagem a facilidade de
penetragao nos interior das
cidades e conurbagoes.

paralelo (facultativo);

- Linhas de colocagéo.

Setor de Carga e Descarga:

- Area de vagao completo;

- Plataformas de transhordo e armazenamento de mercadorias;
- Edificio ou Recinto de transagao comercial.

Setor de Meios Complementares:

- Acessos rodoviérios ao terminal;

- Edificios de comerciais, de inspecdo sanitaria, hotel etc.

Terminais
Plurifuncio-
nais

Consistem em centros funcionais para o
trafego de mercadorias em vagao
completo, contéineres e semi-reboques,
que englobam territérios situados de 25
a 50 km de raio. Assim, toda empresa
dentro dessa regido e que ndo possua
uma derivacéo particular, possa utilizar
o transporte ferroviarios. Este terminal
deve possuir instalagdes e um nivel de
equipamentos que atendam os prazos de
transporte e niveis de competéncias
mais atraentes em relacéo a outros
meios de transporte.

A funcdo do terminal
plurifuncional é a realizagdo do
trafego de trens que levam
vagoes alocados para uma
tarefa e o transhordo das
mercadorias ao meios de
disperséo e concentragéo para
toda a empresa ou cliente
situado no entorno da area de
influencia.

A estrutura é analoga a dos terminais de vagéo completo,
exceto do setor de carga e descarga.
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2.2.3.1 Estrutura Geral de um TFC

Rives et al (1980) preconiza que o TFC pode ser caracterizado por trés setores ou

subsistemas, a saber: setor ferroviario, setor de transbordo e setor exterior. Estes por sua

vez, possuem suas subdivisbes que podem ser visualizadas a seguir sem maiores

detalhamentos.

= Setor Ferroviario

- Parques

Os parques sao constituidos pelos seguintes elementos:

Acesso ferroviario desde as vias gerais de circulacdo, nas quais podem ser
ramais, ou como o caso mais geral de que os feixes de entrada e de saida
estejam integrados como desvio da linha correspondente;

Parque de recepgdo e expedicdo. Sdo constituidos do feixe das vias de
circulacdo que servem para efetuar a recepcao e expedicdo dos trens, as vias
gerais de circulacdo e o posto de comando da circulacao;

Parque de estacionamento e formacdo. Compostos pelas vias de
estacionamento de material carregado e vazio, as vias de formagé&o por onde
se efetuam as operacdes de agregacdo e segregacao de lotes, classificacdo de
vagoes isolados ou em “corridas”, vias de estacionamento do material
avariado, etc.

Nas estacOes de mercadorias de grande importancia geralmente um feixe
destinado ao socorro de trens envolvidos em acidentes ocorridos em sua
area.

- Dependéncias ou Departamentos;

Material Motor: formado pelas vias de estacionamento das locomotivas,
fossos de visita e reconhecimento de veiculos motores, fossos de trabalho e
vias de limpeza, arenas, bombas de combustivel se estiver se tratando de
tracdo a diesel, setor de pecas de reposicdo e vestiarios.

Material Rebocado: contempla as vias de estacionamento de material
avariado e as vias de entrega de material reparado, centro de manutengéo
com fossos de trabalho e vias de servico, setor de pecas de reposigéo, etc.

Posto central de comando: consiste na realizagdo e controle de todas as
atividades técnicas especificas de exploracdo de carater interno, ou seja,
movimentagdo e manobra de trens, linha de circulacdo das locomotivas e
tratores de manobra.

Complementares: normalmente voltados aos servicos de conservacdo do
terminal e os trajetos de linhas afluentes.

- Instalacbes;

Sinalizacdo;
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Comunicacdes: todo terminal de mercadorias possuird os sistemas de
comunicacéo requeridos pelas suas atividades.

Eletrificacdo;

= Setor de Carga e Descarga;

Sua funcgéo basica dentro de um terminal é a de permitir o transbordo de mercadorias
desde os vagdes até os meios complementares e vice-versa. Os principais elementos
que compdem este setor sdo 0s seguintes:

Departamento Comercial: edificio no qual se processa a relacdo entre a
ferrovia com o cliente de seus servicos ou usudrios. Portanto, abriga todas as
oficinas e dependéncias de servi¢o comercial do terminal.

Estacionamentos;
Molhes;

= Setor de Meios Complementares

Este setor tem papel secundario dentro do sistema de terminais de mercadorias. Sua
finalidade basica consiste na penetracdo dos meios complementares, proprios da
ferrovia ou mesmo da clientela externa, no terminal. Apresentam-se como suas
principais subdivisdes:

Edificacao;

Acessos ao terminal;
Lavagem e desinfeccao;
Servicos e obras auxiliares;

Fechamentos (alambrados).

O Setor de Transbordo € considerado como todas as infraestruturas e instalacdes

necessarias para a carga e descarga dos vagdes. Destaca-se nesse setor a série de

instalacBes especificas para os distintos tipos de trafego ou produtos.

Por fim, o Setor Exterior é formado pela infraestrutura necessaria para os distintos meios

complementares de transporte que afluem para o terminal, garantindo a integracdo modal.

E conveniente 0 breve esclarecimento anterior dos setores, onde se agrupam atividades

similares. No entanto, maior detalhnamento é dispensavel neste momento por se tratar de

um posicionamento tedrico. Maiores abordagens serdo realizadas conforme a necessidade e

desenvolvimento do trabalho, dada a complexidade evidenciada no que tange ao sistema

ferroviéario, suas instalacdes, estrutura, etc.
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2.2.3.2 Principais Tipos De Vagéo De Trem

Segundo o Guia do Transportador (2010), Os principais tipos de vagdes existentes sdo: a)
Fechados; b) Gondolas; c¢) Hoppers; d) Plataformas; e) Tanques; f) Automoveiros; g)

Double stacks e h) Plataformas articuladas.

Em relacdo as suas principais caracteristicas, os principais tipos de vagdes podem ser

identificados como se segue:

o Vagao Hopper Fechado em Aluminio

Peso bruto Maximo: | 130.000 Kg

Tara: | 25.000 Kg

Capacidade de Carga: | 105.000 Kg

Capacidade Volumétrica: | 135 m3

Truque: | Tipo Ride Master

Gréos e Farelo de Soja,

Utilizagdo: Milho e Calcério agricola

Figura 2.8 — Vagao Hopper fechado em aluminio

o Vagao Plataforma de Grande Capacidade

| i Peso bruto Maximo: | 130.000 Kg

Tara: | 35.000 Kg

Capacidade de Carga: | 95.000 Kg

Capacidade Volumétrica:

Truque: | Tipo Ride Master

Containers, semi-reboques
T e, e trilhos.

Utilizagdo:

Figur . —Vagéo Plataforma de Grande Capacidade.
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o Vagao Plataforma Articulado

Figura 2.10 — VVagéo Plataforma Articulado

Peso bruto Maximo:

156.000 Kg (3 vagdes)

Tara:

36.000 Kg

Capacidade de Carga:

120.000 Kg

Capacidade Volumétrica:

Truque:

Tipo Ride Control ou
Barber

Utilizagéo:

Containers, Semi-
reboques.

o Vagao Gondola para Car-Dumpers

Figura 2.11 - Vagéb Gondola para Car-Dumpers

o Vagao Tanque para Cimento

Peso bruto Maximo:

119.000 Kg

Tara:

20.500 Kg

Capacidade de Carga:

98.500 Kg

Capacidade Volumétrica:

35md

Truque:

Tipo Ride Control Super
Service

Utilizacé&o:

Minério de Ferro

Peso bruto Maximo:

100.000 Kg

Tara:

25.000 Kg

Capacidade de Carga:

75.000 Kg

Capacidade Volumétrica:

65 m3

Truque:

Tipo Ride Control

Utilizag&o:

Cimento a Granel
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o Vagao Tanque de uso geral

Peso bruto Maximo: | 100.000 Kg

Tara: | 30.000 Kg

Capacidade de Carga: | 70.000 Kg

Capacidade Volumétrica: | 85,3 m3

Tipo Ride Control ou

Truque: Barber

Utilizagéo: | Gasolina, &lcool e diesel.

-:!L—J.

Figura 2.13 — Vagéo Tanque de Uso Geral
2.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

. Sistema é o conjunto de elementos que, interagindo de maneira coordenada,

possibilitam a realiza¢do de um conjunto de finalidades.

. A composicdo do transporte evidencia 3 principais entes: 0 sujeito, 0 meio e 0
objeto. Dessa forma, o sistema de transporte esté inserido no “meio” e subdividido em dois
outros componentes: o légico e o fisico. O componente l6gico refere-se as estruturas de
controle, normativa, instalacao, institucional e politica, funcional e producéo. O fisico, tem

relagdo com infraestrutura e equipamentos.

. O STFer ¢é simplificado como o conjunto de subsistemas que permitem o

funcionamento do sistema de transporte terrestre “ferrovia”.

. Os terminais ferroviarios de carga constituem-se da estrutura especifica de um
sistema de trafego que permite o desenvolvimento dos carregamentos, efetivacdo de

armazenamentos e a distribuicdo de cargas.

. A estrutura fisica e os equipamentos de um terminal ferroviario de carga variam de

acordo com a sua utilizacdo, requerendo projetos complexos e detalhados.
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3-APTIDAO SOB AOTICA DA PSICOLOGIA VOCACIONAL E SUA
APLICACAO NO TRANSPORTE

3.1 - APRESENTACAO

Nesta secdo far-se-a uma abordagem dos conceitos de vocacao, aptidao e a aplicacdo teoria
decisional na identificacdo da aptidao da infraestrutura dos terminais ferroviarios de carga.
Para tanto, serd& demonstrado o cenario em que a teoria esta inserida — o campo da
psicologia vocacional. Por se tratar de uma abordagem psicoldgica, especificamente no
ambito vocacional, os conceitos estdo relacionados ao individuo e sua interacdo com o
ambiente que o cerca. Sob o enfoque da psicologia, o transporte pode ser entendido como o
individuo, devido a interacdo entre o transporte e 0 ambiente, em que atua como indutor e
alvo das alteracGes dindmicas do meio. Ambos, individuo e o transporte, estdo inseridos
num ambiente complexo e influenciados por uma infinidade de variaveis. Em virtude da
similaridade e complexidade existente entre o individuo e o transporte, a teoria decisional
pdde ser empregada na identificacdo da aptidao da infraestrutura dos terminais ferroviarios

de carga.

Com este capitulo, pretende-se alcancar um entendimento de vocacdo ou aptiddo e, por
meio dos principios da teoria decisional, balizar o procedimento de identificacdo da
aptidao da infraestrutura de transporte ferroviaria, aplicada aos terminais ferroviarios de

carga.

3.1.1 Conceito de Aptidao versus Vocacgao (Dom)

A definicdo de aptidao é marcada por confusfes e ambiguidades a cerca do seu significado.
Assim, Super e Crites (1962) propuseram o0 emprego de “Capacidade” em que englobaria
0s conceitos de aptidao, habilidade e destreza. O primeiro termo, aptiddo, trata da conduta
especifica que facilita o aprendizado de uma tarefa. A habilidade é obtida por meio de
treinamento, resultando na destreza que por sua vez, trata do grau de maestria adquirido em
alguma atividade e medido por meio de testes de rendimento. Quando se realiza um teste

para registrar sucessos presentes ou passados, mede-se rendimento (destreza ou habilidade)
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e, quando se fala em aprendizado futuro, a medicdo é considerada como aptiddo (Crites,
1974).

“Se a funcdo de um teste € registrar os logros presentes ou passados, o que se mede pode
chamar-se de rendimento (ou habilidade ou destreza). Se queremos fazer inferéncias a
respeito de aprendizagem futura, o que se mede é a aptiddo.” (Test Service Bulletin apud
Crites, 1974).

A aptiddo é para Bennet et. al. apud Pain (1992), uma capacidade para aprender, uma
poténcia que, por meio de exercicio, pode determinar uma real habilidade especifica. No
entanto, o autor ndo se concentra nos fatores pertinentes na constitui¢do da aptiddo, tendo o
foco somente no reconhecimento de sua presenca. A abordagem é feita no contexto

psicoldgico de diferenciacbes das aptiddes individuais.

Em pesquisa sobre diferengas individuais, tragos e fatores, Crites (1974) enumera algumas
varidveis existentes, dentre elas encontra-se a de maior interesse para este trabalho — a
aptidao. As outras, porém, ndo apresenta relagdes que poderiam ser aplicadas ao contexto
do transporte, somente um pequeno fragmento que define a variavel personalidade. Assim,
destaca-se o fragmento que traduz ou define um traco: “é qualquer modo distinguivel,
relativamente duradouro, pelo qual um individuo difere do outro”. A personalidade é entdo

um conceito global que abarca outras variaveis, dentre elas a aptid&o.

Depreende-se do que fora exarado sobre aptiddo, que se trata de uma predisposi¢ao
positiva a cerca de uma expectativa de adaptacdo futura a uma determinada finalidade.
Desta maneira, a aptiddo de uma infraestrutura de transporte pode ser entendida como o
conjunto de caracteristicas que permitam o desenvolvimento de uma capacidade especifica,
em que o sentido do aprendizado é tomado como a possibilidade de adequacdo de um

sistema a uma finalidade.

Para Bock apud Bock et. al (1999), “a vocacdo do ser humano é exatamente nao ter
vocacao nenhuma...”. Com a citacdo o autor garante que 0 homem € o Unico dos animais
que ndo possui pré-determinacdo para uma atividade especifica (ou especializacdo

bioldgica), mas sim para as formas de sobrevivéncia. Estas, por sua vez, estdo além do seu
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aparato bioldgico. No entanto, é referenciada ainda como fator do insucesso a falta de

habilidade para identificar a vocacao.

A vocacado promove discussées no campo da escolha profissional e, para Bock et al (1999),
a idéia de escolha s6 evoluiu com o surgimento do capitalismo e a necessidade de vender a
forca de trabalho para sobreviver. Antes disso, as ocupacdes eram pré-determinadas por
lacos de sangue. O que se pretende com essa explicacdo € demonstrar as origens que 0

termo VOC&Q&O remete.

No ambito da psicologia, o individuo pode entdo apresentar ou “nascer” com um aparato
bioldgico que facilite o desenvolvimento de certas habilidades. No entanto, € 0 momento
em que o aparato bioldgico do individuo entra em contato com um meio fisico social que
se estabelece a fonte das determinacGes do individuo (Bock et. al, 1999). De maneira
similar e sob esse enfoque da psicologia, o transporte pode ser enquadrado no lugar de
individuo, reforcando o que diversos autores ja afirmam sobre a interagdo entre o
transporte e 0 ambiente, em que atua como indutor e alvo das alteracdes dindmicas do
meio. Ambos, individuo e o transporte, estdo inseridos num ambiente complexo e

influenciados por uma infinidade de variaveis.

Segundo Bock et. al (1999), o conceito de vocacao insiste em resistir na sociedade, sendo
utilizada para esconder diferencas sociais. O conceito de vocacdo (talento ou dom) remete
a discussoes religiosas, onde o termo identifica uma relacdo como uma caracteristica dada
por Deus, conforme alguns especialistas. A vocacgdo tem sua abordagem enfraquecida nos
dias atuais e 0 que mais se discute, portanto, é a triade Conhecimento, Habilidade e Atitude
— CHA. Desse contexto € que surge a aptidao, fadando a utilizacdo do termo *“vocacdo” ao

desuso.

Com relagdo a triade conhecimento, habilidade e atitude, ndo se fard& maiores
aprofundamentos uma vez que o objetivo principal da secdo é diferenciar aptidao e
vocacao. Considerando o fato, adota-se para o desenvolvimento desta dissertacdo o termo
aptiddo, por se aplicar ao transporte ferroviario de carga, muito embora exista ainda a
nomenclatura vocacional na literatura. Desse modo, a aptiddo é, juntamente com a

habilidade e a destreza, elementos do conjunto “capacidade”. Para a aplicacdo no
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transporte ferroviario, entende-se a aptiddo como sendo o potencial produtivo de uma
regido e, a habilidade, pode ser obtida no momento em que dotamos o modo de transporte
de infraestrutura fisica. Por fim, a destreza resulta da maestria obtida no sistema o qual foi

submetido a uma intervencao, ou seja, a destreza esta voltada a operacéo de um sistema.

3.2 AS BASES TEORICAS DA PSICOLOGIA VOCACIONAL

Ao longo dos anos, diversos conceitos foram desenvolvidos no ambito da escolha
profissional e somente com o aprofundamento dos estudiosos em psicologia tornou-se
possivel um esclarecimento dos fatores que determinam tais escolhas. No entanto, o
caminho percorrido pelos pesquisadores foi marcado por concordancias e discordancias

conceituais.

Para Crites (1974), existe um campo maior de pesquisas denominado Psicologia
Vocacional, onde a orientagdo profissional seria apenas um dos elementos desse todo e,
assim, relata as interpretacdes errdneas dadas aos termos. Em seu trabalho o autor faz
valiosas consideracOes a cerca das bases tedricas de escolha profissional e que serdo aqui
conduzidas e interpretadas com um enfoque contributivo para questfes de transporte.
Assim, o individuo tratado como o objeto de estudo na orientacdo profissional da lugar a
interpretacdes voltadas para o transporte em que uma teoria psicoldgica vem contribuir

para o processo de identificacdo das aptidGes do sistema de transporte ferroviario.

Segundo Crites (1974) a escolha profissional € fundamentada nas teorias vocacionais que,
por sua vez podem ser tratadas de uma maneira mais ampla em trés grupos distintos de
teorias, identificadas como: ndo-psicoldgicas, psicologicas e gerais. Resumidamente, as
caracteristicas principais de cada uma sdo apresentadas a seguir, mesmo que em sua
totalidade tratem da questdo de escolha profissional, ndo invalidando a compreensdo a ser

extrapolada para o transporte.

3.2.1 Teorias Nao-psicoldgicas

Para Bock et. al (1999), sdo fortes as influéncias dos fatores de natureza econdmica e
social na aquisicdo de uma profissdo, determinando em sua maioria a escolha. Nesse

sentido e compartilhando com os pensamentos do psicologo argentino Bohoslavsky, a
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autora aponta como sendo o grupo familiar e o grupo de amigos de onde emanam as
principais pressdes e elementos para que o individuo se referencie no momento de uma
escolha profissional. Logo, 0s grupos citados representam o ambiente em que se insere 0

individuo, assim como 0 meio em que se processa o transporte.

As Teorias Nao-psicoldgicas sdo aquelas que atribuem os fendmenos de escolha ao
funcionamento de fatores externos ao individuo. Fatores como a inteligéncia, interesses,
personalidade ndo se relacionam direta nem indiretamente com a escolha. A escolha do
individuo resulta do funcionamento de fatores ambientais e que, de acordo com 0s aspectos
que determinam o curso da agdo, podem ser de trés tipos: (i) fatores casuais ou fortuitos,
(i) as leis de oferta de demanda, e (iii) os costumes e imposices da sociedade. A cada
uma dessas implicacfes sdo geradas outras teorias para explicar o fenbmeno, classificada
segundo Crites (1974):

. Teoria acidental: prega que a escolha profissional ocorre sem que o individuo
tenha planejado ou mesmo desejado. Simplesmente as circunstancias, 0s imprevistos e 0s

acidentes acabaram o conduzindo para determinada ocupacao.

. Teoria Econdmica: preocupa-se com a distribui¢do dos trabalhadores em distintas
ocupacdes da economia, buscando uma abordagem explicativa para o fato de a escolha ter
priorizado esta ou aquela ocupacdo. Dado que existe uma liberdade de escolha, infere-se
que a acdo € motivada pelas possiveis vantagens que a ocupacao reflete aos olhos do

individuo.

. Teoria Cultural e Socioldgica da escolha vocacional: considera a influéncia da
cultura e da sociedade em que o individuo vive e as metas e objetivos que aprendeu a
valorar. Conforme Super e Bachrach (1957), a eleicdo se da por fatores estritamente

relacionados com os sistemas sociais.

3.2.2 Teorias Psicoldgicas

Em contraponto as teorias nao-psicoldgicas, as psicologicas se concentram mais no
individuo como elemento crucial do processo da tomada de decisdo vocacional. No
entanto, as duas vertentes tém em comum a suposi¢do de que os individuos tém o controle

de pelo menos parte do seu futuro profissional.
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Nas teorias de cunho psicologico as escolhas sdo centradas, principalmente, nas
caracteristicas ou funcionamento do individuo e indiretamente pelo ambiente em que vive,
sendo quatro as subdivisfes de teorias deste grupo: (a) tragos e fatores, (b) psicodinamicas,

(c) evolutivas, e (d) decisionais.

. Teoria dos Tragos e Fatores: fundamenta-se nas diferengas individuais e na
analise das ocupacdes. O individuo, conhecendo suas aptidGes, interesses e caracteristicas
pessoais, ingressa em ocupacdes que exigem diversas quantidades e qualidades dos tracos
e fatores pessoais. Assim, é realizada uma comparacdo entre capacidade e as disposi¢des
requeridas pelas ocupacdes resultando na melhor adequacéo.

. Teorias Psicodindmicas: verifica 0s processos psicologicos com base nas
necessidades do “eu”. Sdo considerados fatores importantes da escolha, as variaveis
motivacionais, as quais descrevem 0 processo psicolégico que estd mudando ou
provocando uma mudanca. Coincide com a teoria dos tracos e fatores quando se considera

a escolha tem um momento determinado e ndo durante um periodo.

. Teorias Evolutivas: em contraste com as duas anteriores, a teoria evolutiva esta
embasada no fato de que as decisOes a cerca de uma ocupagdo acontecem em diferentes
momentos da vida de um individuo. Depreende-se disso que é um processo continuo
iniciado na infancia e progredindo até os primeiros anos da vida adulta. Essa concepc¢éo

teve origem com Carter, no ano de 1940 em seu trabalho sobre interesses na adolescéncia.

. Teoria Decisionais: revela-se de maior interesse para o assunto a ser abordado,
tratando basicamente no processo de analise de uma situacdo, seus elementos, resultando
numa escolha. Apés esta contextualizacdo, realizar-se-4 um tratamento mais detalhado das

suas particularidades.

3.2.3 Teorias Gerais

Fundamentam-se principalmente nos muitos fatores que podem afetar uma escolha. Com
IS0, possui como intencdo: “esbocar de que modo fatores interagem de forma a determinar
as preferéncias individuais pelas ocupac¢es dos individuos e de que maneira chocam com a

selecdo de ocupacg0es dos individuos” (Crites, 1974).
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3.3 TEORIA DECISIONAL

3.3.1 Caracteristicas da Teoria

A Teoria Decisional deriva-se de uma abordagem da psicologia e compde as Teorias de
Orientacdo Profissional. Este ultimo campo subdivide-se em 3 grandes blocos: as Teorias
Psicologicas, as Teorias Nao-Psicoldgicas e as Teorias Gerais, conforme ja avencado.

A teoria decisional é uma teoria psicologica e versa sobre como a decisdo deve ser fruto de
uma andlise minuciosa dos elementos que intervém no processo, para com isso, identificar
as possibilidades, analisar as consequéncias e, avaliar e decidir resultando numa escolha. A
esta sequiéncia légica é dada uma classificacdo por meio das sub-etapas: preditiva,

avaliativa e decisoria, respectivamente (Wulf et. al., 2003).

Apesar de referenciar a teoria decisional sob a ética da psicologia, sua origem remete a
economia por meio das teorias de tomada de decisdo. No entanto, sua aplicacdo na
psicologia desenvolveu-se a partir da década de 60, fortalecendo-se desde entdo. Assim, 0s
modelos de tomada de decisdo foram cada vez mais utilizados no processo de escolha

profissional, mesmo que tendo um carater de assessoramento (Crites, 1974).

Toda decisdo estd centrada em pontos comuns permeando uma decisdo que precisa ser
tomada e pelo menos duas tendéncias de agdes das quais deve ser escolhida uma, contando
com as informacGes que se tem de cada uma delas. Assim, analise de decisdo €
simplesmente o termo que se refere ao estudo cuidadoso que precede a decisdo (Silva,
1990).

Muito embora o foco deste trabalho seja a identificacdo da aptiddo da infraestrutura de
transporte ferroviaria, voltada aos terminais ferroviarios de carga, é valida uma
exemplificacdo do processo de escolha ou decisdo tratado por Gellat apud Crites (1974).
Por meio de um Método de Investigacdo de Dados, realiza-se um “circuito” de decisdes,
onde 0 processo se repete até que se encontre a decisdo final. O esquema é representado na
Figura 3.1.
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Figura 3.1 — O processo de tomada de decisdo profissional tratado por Gellat (1962)

(Fonte modificada).

A Figura 3.1 segue 3 passos basicos: (i) a estimacdo de possibilidades de éxito associadas
com os resultados possiveis dos cursos de agdes; (ii) a conveniéncia dos resultados
determinados pelo sistema de valores do decisor, e (iii) a selecdo de uma conduta
determinada aplicando um critério valorativo. Contudo, ressalta-se que o componente mais

importante do processo € a estratégia para considerar e escolher os rumos das acgdes.

3.3.2 Outros Fundamentos da Decisédo

Conforme fora apontado anteriormente, a teoria decisional provém das teorias de tomada
de decisdo. Estas por sua vez tém aplicacdo em mais de uma area de conhecimento como
economia (origem), administracdo, matematica, etc. Em cada uma delas, sdo realizadas
suas particularizacdes. No entanto, em todas as areas de conhecimento respeitam,
indiretamente, a rotina basica de identificar possibilidades, analisar conseqtiéncias, avaliar

e decidir, resultando numa escolha.

No campo da probabilidade e estatistica, Silva (1990) relata que o marco inicial da teoria
da decisdo foi a publicacdo do artigo “Specimen theoriae novae de mesura sortis”, por

Daniel Bernouilli, em 1738. No artigo, o autor contestava o fato de o dinheiro ser
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considerado a medida ideal de valor, mostrando que a utilidade variava de individuo para
individuo. Nesse momento surge o conceito de utilidade (medida numérica para a real

importancia das consequiéncias de uma decisdo).

Howard apud Silva (1990) diz que “tomar uma decisdo é aquilo que vocé faz quando néao

sabe o que fazer”.

De acordo com Silva (1990), uma analise de decisdo preconiza uma rotina simplificada
concentrada nos seguintes pontos: a) Formular o problema; b) Construir o modelo; c)
Interpretar o resultado e tirar resultados a respeito do problema; d) Fazer uma analise da
sensibilidade (usando-a para reformular o problema ou alterar o modelo); e) Implementar a

solucéo.

Formular o problema ==———p  Construir o modelo == Interpretar o resultado
|

L Anélise de sensibilidade —p Implementar a solucéo

Figura 3.2 — Rotina de anélise de decisao.

Outras abordagens sao realizadas por diversos autores no que tange ao processo de tomada
de decisdo, com enfoques classicos, modernos e realistas, bem como valem da utilizacdo
de métodos multicritérios ou heuristicas para problemas decisérios. No entanto, o objeto da
dissertacdo caracteriza-se primordialmente pela identificacdo da aptiddo da infraestrutura

ferroviaria.
3.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

. Aptidao é considerada como uma predisposicao positiva a cerca de uma expectativa
de adaptacgdo futura a uma determinada finalidade, enquanto vocacdo, segundo sob a ética
da psicologia, remete talento ou dom, possivelmente tratado como vontade divina. Para
este trabalho é admitido o conceito de aptiddo, extrapolando a sua interpretacdo para o

transporte.
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. Existe um campo de estudos chamado de psicologia vocacional que possui em seu
espoco a orientacdo profissional de onde se ramificam as teorias vocacionais, dentre elas a

teoria decisional.

. A teoria decisional tem como idéia central: identificar as possibilidades, analisar as
consequéncias, avaliar e decidir resultando numa escolha. No entanto, possui fundamentos

nas teorias de tomada de decisdo, proveniente da economia.

. O processo de andlise preconizado pela teoria decisional permite aplicacdo na
identificacdo da aptiddo da infraestrutura de terminais ferroviarios de carga. As
caracteristicas de um terminal para atender a capacidade de uma determinada area
constituem-se da aptidao (potencial produtivo de terras), habilidade (infraestrutura fisica) e

destreza (nivel operacional).
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4 - SISTEMA DE AVALIACAO DAAPTIDAO AGRICOLA DE
TERRAS - SAAAT

4.1 - APRESENTACAO

Neste capitulo, far-se-a uma abordagem exploratéria do Sistema de Avaliacdo da Aptidao
Agricola de Terras — SAAAT. O sistema é tratado na literatura especializada como 0 mais
utilizado método de avaliagdo da aptiddo de terras e vastamente estudado por
pesquisadores da Empresa Brasileira de Pesquisas Agropecuarias — EMBRAPA. Dessa
maneira, serdo demonstrados a origem, os objetivos e a metodologia concebida pelo

SAAAT, com o objetivo de dar suporte a proposta metodoldgica deste estudo.

Com tal abordagem e de posse dos esclarecimentos sobre aptiddo, pretende-se consolidar o
método a ser desenvolvido para a identificagdo de solos de uma determinada regido em
estudo e suas respectivas influéncias na dindmica das instalacdes de Terminais Ferroviarios
de Carga (TFC). O SAAAT resulta em mapas tematicos que revelam a aptidao agricola de
terras e que podem ser compatibilizados com mapas de potencial de uso do solo do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Com esse ferramental, é possivel a
utilizacdo no planejamento de transportes para a identificacdo do potencial produtivo da

uma dada regido.

4.2. SISTEMA DE AVALIACAO DA APTIDAO AGRICOLA DE TERRAS -
SAAAT.

4.2.1 Aptiddo Agricola das Terras

A aptiddo agricola, segundo Curi et. al apud Pereira (2002), é definida como a
adaptabilidade da terra para um tipo especifico de utilizacdo agricola das terras,

pressupondo-se um ou mais diferentes niveis de manejo.

A aptiddo agricola das terras revela-se como uma modalidade de classificagdes técnicas ou
interpretativas. Nela, os solos sdo agrupados conforme os objetivos de interesse pratico e
especifico e ainda relacionado com o seu comportamento. A classificagdo apresenta-se, no

aspecto agronémico, em agrupamentos de terras, tais como: (i) em funcdo da aptiddo
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agricola para determinadas culturas; (ii) de acordo com risco de erosdo; (iii) por
necessidade de calagem, ou seja, correcfes do solo por meio de adi¢cdo de cal; (iv) com
finalidades de irrigacdo ou drenagem; e (v) em funcdo da capacidade maxima de uso. Essa
classificacdo ¢ ainda vélida para outros fins e utilizacbes (Ramalho Filho e Beek; Lepsch et
al.; Freire apud Pereira, 2002).

A avaliacdo do potencial das terras segundo a sua aptiddo apresenta dois principais
métodos utilizados no Brasil, ressaltados por Pereira (2002). O primeiro é o Sistema de
Avaliacdo da Aptiddo de Terras Agricolas e o0 segundo é o Sistema de Capacidade de Uso.
E objeto de entendimento deste trabalho o primeiro sistema, 0 SAAAT, sendo 0 mais

amplamente adotado no pais.

O Sistema de Avaliacdo da Aptiddo Agricola de Terras aborda a identificacdo do potencial
de uso das terras agricola por meio de classificacdo da aptidao das terras. Para tanto, séo
considerados de niveis de manejos visando diagnosticar o0 comportamento das terras em
diferentes condicOes tecnologicas, atendendo as condigdes de paises com agricultura mais
incipiente. Por meio da classificacdo dada no sentido agronémico, verifica-se também o
direcionamento amplo que pode ser dado & interpretacdo da categorizacdo das terras,
apontando a utilizacdo na geotecnia, construcdo de aeroportos, engenharia sanitéria,
taxacdo de impostos, engenharia rodoviaria e ferroviaria (Ramalho Filho et al. 1978 e
Pereira, 2002).

Costa et. al (2005) relata que “a aptidao das terras é definida através da comparacao de
suas condigdes agricolas com os niveis estipulados para cada classe, de acordo com 0s trés
niveis de manejo considerados”. Para a avaliacdo das condicGes agricolas das terras,
tomam-se como base, os fatores de limitacdo: deficiéncia de fertilidade, deficiéncia de
agua, excesso de &gua, suscetibilidade a erosdo e impedimentos a mecanizacdo. A partir
disso, surge um produto final, um Unico mapa indicativo do comportamento das terras

diagnosticadas, em trés niveis operacionais, para os diversos tipos de utilizacao indicados.

O SAAAT é um método apropriado para avaliacdo da aptiddo agricola de grandes
extensdes de terras, tendo como base os levantamentos pedoldgicos e morfopedoldgicos
combinados a admissdo de fatores de limitacdo. Dessa forma, o sistema é constituido
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basicamente de: niveis de manejo; niveis categoéricos, fatores limitantes e tipos de uso de
terras considerados. Os dois primeiros componentes sdo ainda desdobrados em grupos,
subgrupos e classes de aptidao e assim, o solo € caracterizado (Costa et. al, 2005; Ramalho
Filho et. al, 1978 e Pereira, 2002).

Costa et. al (2005), realiza uma avaliagdo social do SAAAT por meio de aplicagdo de um
questionario, previamente elaborado e submetido a uma validagdo prévia junto aos
especialistas e técnicos da extensdo rural oficial (EMATER). Para tal avaliacdo, foram
escolhidas aleatoriamente as unidades da EMATER dos Estados de Minas Gerais, Bahia,
Ceara, Rio Grande do Sul e Parand. Procedeu-se o encaminhamento de cerca de 300
questionarios, obtendo-se 111 respostas de usuarios. ApOs passarem por uma analise
estatistica simples, as respostas possibilitaram a analise do SAAAT sob a luz de diversos
componentes, sub-componentes e indicadores de contribui¢do. Dentre os quais se destacam
a Rede de Transportes e a Engenharia Ferrovidria, definidas pelo autor como:

= Rede de transportes (sub-componente) — Compreende a contribuicdo das
tecnologias geradas ou adaptadas pela Embrapa Solos para questdes de engenharia

dos transportes;

» Engenharia ferroviaria (indicador de contribuicdo) — Compreende a utilizacdo da
ferramenta SAAAT na engenharia de transportes ferroviarios, fornecendo suporte a

decisdo no que concerne as caracteristicas das terras.

Para o caso da Engenharia Ferroviaria, os resultados podem ser observados na Figura 4.1 a
seguir. Nele é possivel notar a tendéncia das frequéncias em crescerem na dire¢do da
categoria “contribuicdo baixa”, com 29,36%, havendo a partir dai uma queda, nédo téo
brusca como no caso anterior, para “contribuicdo quase nula ou ndo contribui”, com

18,35%, numero superior a “contribuicdo alta”, que teve 17,43% das respostas.
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Figura 4.1 — Engenharia Ferroviaria. (Fonte: Costa et. al, 2005).

Segundo o autor, compreende-se que a engenharia ferroviaria, com potencial intersecéo
com a aptiddo de certas terras para o cultivo, diferentemente de outras, esta longe das
utilidades manifestas do SAAAT, e assim o resultado ja era esperado. A explicagdo para o
fato pode ser justificada pela falta de verificacdo, em maior nimero, de especialistas da
area de transportes, bem como a falta de maior conhecimento/divulgacdo do SAAAT e 0

seu potencial corroborante entre os profissionais do transporte.

4.2.2 Antecedentes Metodologicos do SAAAT

O marco evolutivo das bases do SAAAT pode ser conferido ao trabalho de Beek e
Camargo em 1964, intitulado de “Um Sistema de Classificacdo da Capacidade de Uso da
Terra para Levantamento de Reconhecimento de Solos”, pois garantiu um processo

sistematico de interpretacdo de levantamentos de solo (Ramalho Filho et al, 1978).

Naquela época foram consideradas quatro classes de aptiddo focadas em lavoura de ciclo
longo e curto. Desde entdo, os estudos preconizaram 0s mesmos critérios adotados pela
publicacdo e expandiu-se para outras regides do Brasil, incorporando modificacdes nos
procedimento com o intuito de conhecer a disponibilidade de aptiddes agricolas para

diversos tipos de utilizagdo. As principais mudangas implementadas foram:

. Aumento das alternativas de utilizacdo das terras — preconiza basicamente
novas categorias, além das lavouras, agora seriam também levadas em conta atividades

menos intensivas como a pastagem plantada, silvicultura e pastagem natural,
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. Representacdo dos diferentes tipos de utilizagdo para diversos niveis de
manejo, num s6 mapa — visou a reducdo de custos relativos a representacdo cartogréafica e

facilitar o manuseio dos mapas por diferentes profissionais;

. ConvengoOes adicionais — condicGes extras de classificacdo voltadas para a

delimitacdo dos tipos de uso, ou mesmo para o seu impedimento.

Apobs a inclusdo de novos elementos nos artificios anteriores surge uma metodologia mais

consolidada, orientada por procedimentos mais sistematicos e consistentes.

Pereira (2002), em trabalho sobre a aptiddo agricola das terras com foco na sensibilidade
ambiental, sinaliza uma mudanga no contexto mundial em que o componente ambiental
ganha cada vez mais relevancia no cenario de producéo agricola das terras. Nesse sentido,
¢ apontada a necessidade de incorporacdo do componente ambiental em metodologias
subsidiarias do planejamento e da tomada de decisfes para atualizar, ajustar e melhorar o0s
métodos existentes, que ja possuem grande representatividade nas avaliacGes de terras,

planejamento agricola, ordenamento territorial entre outras utilizacGes.

Sob o enfoque do autor pode ser encontrado o embasamento necessario para a utilizacdo do
SAAAT neste estudo, uma vez que o objetivo vai de encontro com as visdes de
planejamento, valorizando principalmente a multidisciplinaridade do transporte, sua

relacdo com o meio e as altera¢fes dinamicas a que estdo submetidos.

Diversos estudos foram realizados pela entdo Divisdo de Pedologia e Fertilidade do Solo,
do Ministério da Agricultura, atualmente Centro Nacional de Pesquisa de Solos (CNPS) da
Embrapa, com cooperacdo da FAO. Nos trabalhos é possivel verificar a intensa a utilizagdo
do SAAAT, bem como sdo realimentadas as bases do método, revelando a pertinéncia dos
estudos a um processo de planejamento estratégico com foco no conhecimento dos solos e
de suporte a outras areas ja avencadas. Nessa linha, o capitulo que ora se desenvolve
encontra sustentabilidade tedrica para a continuidade dos estudos.

4.2.3 Critérios Basicos do SAAAT e Niveis de Manejo Considerados

A principal recomendacdo existente no “Soil Survey Manual” do USDA e na metodologia

da FAO (1976) é que a avaliacdo seja fundamentada em levantamentos sistematicos,
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levando em conta os varios atributos das terras, como: solo, clima, vegetacao,
geomorfologia, etc. Outra preocupacdo € a relacdo custo/beneficio favoravel e que

represente a média das possibilidades dos agricultores.

No que tange aos niveis de manejo considerados, destacam-se 3 niveis de manejo, 0s quais
refletem a maior parte dos agricultores, em contextos técnicos, sociais e econdmicos. Os
trés niveis avencados sdo simbolizados, respectivamente, pelas letras A, B e C, podendo
aparecer escrito de formas diferentes na simbologia sugerida por Ramalho Filho et al
(1978).

4.2.3.1 Nivel “A” de Manejo

O nivel “A” de manejo preconiza atividades agricolas de baixo nivel tecnoldgico, onde
praticamente ndo se exige mecanizagdo. Sendo assim, inexiste aplicacdo de capital para
manejo, melhoramento e conservacdo das terras e lavouras. Aplica-se ao caso, praticas
agricolas que exigem apenas forca bracal, utilizacdo de tracdo animal e implementos
agricolas simples.

4.2.3.2 Nivel “B” de Manejo

Fundamenta-se na utilizacdo de médios esforcos tecnoldgicos nas praticas agricolas. A
modesta aplicacdo de capital é evidente neste tipo de manejo, no entanto, com maior
desenvolvimento que o nivel “A”. Assim, as praticas agricolas estdo condicionadas

principalmente a tracdo animal.

4.2.3.3 Nivel “C” de Manejo

Diferentemente dos niveis anteriores, este reflete a utilizacdo de altos investimentos
tecnologicos nas atividades agricolas, resultando na motomecanizacdo das diversas fases
de operacdo. Dentre os melhoramentos tecnologicos presentes nos niveis “B” e “C”, ndo se
observam a irrigagdo como parte dos investimentos considerados e, quando existentes, séo

apenas assinaladas por meio de representacdo cartografica.

No arcabouco de consideracdes realizadas no trabalho de Ramalho Filho et al (1978), séo

condensadas as limitagcdes e necessidades de melhoramentos, levando em conta os niveis
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de manejo considerados, e classificados por meio de codigos que definem os tipos de
aptidao dos solos agricolas. Essa simbologia € demonstrada na Tabela 4.1, em que as letras
representativas dos niveis de manejo podem ser apresentadas nos subgrupos em maiuscula,

minuscula ou entre parénteses.
A auséncia de letra na classe de “Inaptiddo” refere-se a inadequagdo dos para um uso mais
intensivo da terra, o que ndo exclui a utilidade da terra para outra aplicacdo

desconsiderada.

Tabela 4.1 — Simbologia correspondente as classes de aptiddo agricola das terras.

Tipo de utilizac&o agricola

Classe de Lavoura Pastagem  gijlicultura ~ Pastagem
aptidao plantada natural
agricola ; )

Nivel de manejo Nivel de Nivel de Nivel de

A B C manejo B manejo B manejo A
Boa A B C P S N
Regular a b c p S n
Restrita (a) (b) (c) (p) (s) (n)

Inapta - - - — - -

(Fonte: Ramalho Filho et.al. 1978).

4.2.4 Classificacbes em: Grupos, Subgrupos e Classes de Aptidao Agricola das Terras

O sistema proposto por Ramalho Filho et al (1978) tem como seu principal aspecto a
possibilidade de representacdo, em um sé mapa, dos trés niveis de manejos considerados.
E, diante da classificacdo proposta, apresenta vantagens significativas de apresentacdo dos
resultados em um s6 mapa. A primeira delas reforca este referencial tedrico, na busca da

solucgéo ao problema proposto nesta dissertagéo.

. Facilidade de planejamento espacial no ambito estadual ou regional, por meio da

visualizacdo conjunta da aptiddo de terras em seus distintos tipos de manejo e utilizacao;

. Apresentacdo de aptiddo das areas para um tipo de utilizacdo, sem que seja
necessaria a sobreposicao de mapas de aptiddo distintos;

. Reducéo de custos de impresséo.
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O SAAAT encontra-se na sua terceira edi¢do, atualmente. Este método de interpretacdo de

levantamentos de solos fundamenta-se nos resultados de levantamentos pedoldgicos,

amparado em varias caracteristicas fisico-ambientais, como: solo, relevo, clima e

vegetacdo. A estruturagdo basica da metodologia de aptiddo agricola das terras segundo

avencado por Ramalho Filho e Beek (1995) e Pereira (2002), constitui-se de:

Niveis de manejo

Nivel de manejo A: retrata baixo nivel tecnoldgico, quase auséncia de aplicacédo de
capital, bem como trabalho basicamente bragal,

Nivel de manejo B: reflete um nivel tecnol6gico médio, com modesta aplicacdo de
capital, trabalho com base na tracdo animal ou na tracdo motorizada, apenas para
desbravamento e preparo inicial do solo; e

Nivel de manejo C: caracterizado pele alto nivel tecnoldgico, aplicacao intensiva de
capital e trabalho mecanizado em quase todas as fases de atividades.

Niveis categdricos

Grupos de Aptidao Agricola: simulam as possibilidades de utilizacdo das terras.

- Grupos 1, 2, 3 - Uso com Lavouras;

- Grupo 4 — Uso com Pastagem Plantada;

- Grupo 5 — Uso com Silvicultura e/ou Pastagem Natural;

- Grupo 6 — Preservacao da Flora e Fauna (inapto para uso agricola)

Subgrupo de Aptiddo Agricola: trata das variagfes dos grupos, representando a
interacdo da classe com o nivel de manejo, bem como é descrito por uma legenda
de identificacéo.

Classes de Aptidao Agricola : resulta da interacdo das condicdes agricolas, do nivel
de manejo e das exigéncias dos diversos tipos de utilizacdo.

- Classe Boa;

- Classe Regular;

- Classe Restrita;

- Classe Inapta

- Exemplificagdo simboldgica: 1(a) b C — onde: 1 = grupo de aptiddo

(a) = aptidao restrita no nivel de manejo A

b = aptidao regular no nivel de manejo B
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C = aptiddo boa no nivel de manejo C

Fatores de limitagdo

Deficiéncia de fertilidade

Deficiéncia de agua

Excesso de 4gua ou deficiéncia de oxigénio

Impedimento a mecanizacao

Suscetibilidade a erosao

Tipos de usos da terra considerados

Na Figura 4.2, evidenciam-se as alternativas de utilizacdo das terras conforme os grupos de

Lavouras

Pastagem Plantada

Silvicultura e/ou Pastagem Natural

Preservacgéo da Flora e da Fauna

aptidao agricola.

Figura 4.2 — Alternativas de Utilizacdo das Terras de acordo com os grupos de Aptiddo

(f)

(h)
(0)
(m)
(e)

Aumento da Intensidade de Uso

Diminuicéo das alternativas de uso/ Aumento da
Intensidade da limitagéo

Agricola. (Fonte: Ramalho Filho et al, 1978).
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Diante da Figura 4.2 percebe-se que o grupo de aptiddo mais nobre é o 1, devido ao fato de
abranger todas as outras aptiddes inferiores. Em relacdo ao grupo 6, ndo se caracteriza

como sendo inapto, apenas é mais restritivo, favorecendo usos menos intensivos do solo.

4.2.5 Representacdo Grafica da Aptidao das Terras

Conforme fora citado anteriormente, a simbologia utilizada é marcada por nimeros e letras
que caracterizam a aptiddo das terras para determinados tipos de cultivos. Assim, 0s
nameros de 1 a 5 representam os grupos de aptiddo agricola, respectivamente: lavouras,
pastagem plantada, silvicultura e pastagem natural. No grupo caracterizado pelo nimero 6
requer aprofundamento especifico no que tange a sua aptidao.

Quanto as letras, sdo simbologias dos niveis de manejo para 0s grupos 1, 2 e 3, ou seja,
para lavouras. As letras A, B e C podem aparecer sob a forma de maiusculas, minusculas e
minusculas entre parénteses, representando entdo as classes de aptiddo: boa, regular e
restrita, respectivamente. Existe ainda a possibilidade de inaptiddo, quando houver
auséncia de letra representativa. No entanto, essa inaptiddo justifica-se somente pelo ndo
enguadramento de uma aptidao especifica, podendo o solo apresentar utilidade para outros

USOS menos intensivos.

De encontro aos objetivos cartograficos da apresentacdo da aptiddo agricola,
convencionaram-se cores que permitem a visualizacdo mais rapida de um mapa. Dessa
forma, cada grupo esta relacionado com uma cor béasica e 0s sub-grupos resultam em

tonalidades dessas cores principais. Os grupos sdo indexados da seguinte forma:

Grupo 1 — Verde;
Grupo 2 — Marrom,;
Grupo 3 - Laranja;
Grupo 4 — Amarelo;
Grupo 5 — R6seo;

Grupo 6 — Cinzento.
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Para outras classificacbes ndo contempladas aqui, existem convencdes adicionais que

podem ser incorporadas a medida que seja necessaria sua representacdo. Exemplificando

0s casos avencados, sdo mostradas, nas Tabelas 4.2 e 4.3, as simbologias adotadas.

Tabela 4.2 — Simbolizacéo da aptidao agricola das terras.

Subgrupo Caracterizacdo
Terras pertencentes a classe de aptidao boa para lavouras nos niveis de manejo
1ABC ABeC
1ABC Terras pertencentes a classe de aptiddo boa para lavouras nos niveis de manejo
A e B, eregular no nivel C
1bC Terras pertencentes a classe de aptiddo boa para lavouras no nivel de manejo C,
regular no nivel B e inaptas no nivel A
2ab(c) Terras pertencentes a classe de aptidao regular para lavouras nos niveis de
manejo a e b, e restrita no nivel C
2(b)c Terras pertencentes a classe de aptidao regular para lavouras nos niveis de
manejo C, restrita no B e inapta no nivel A
3(ab) Terras pertencentes a classe de aptiddo restrita para lavouras nos niveis A e B,
e inapta no nivel C
3(bc) Terras pertencentes a classe de aptiddo restrita para lavouras nos niveis Be C, e
inapta no nivel A
4P Terras pertencentes a classe de aptiddo boa para pastagens plantadas
4(p) Terras pertencentes a classe de aptiddo restrita para pastagem plantada
550 Terras pertencentes a classe de aptiddo boa para silvicultura e regular para
pastagem natural
5s(n) Terras pertencentes a classe de aptiddo regular para silvicultura e restrita para
pastagem natural
5n Terras pertencentes a classe de aptiddo regular para pastagem natural e inapta
para silvicultura
6

Terras sem aptiddo para uso agricola

Fonte: Adaptado de Ramalho Filho et. al (1978).

A Tabela 4.3 faz referéncia a representacao cartografica de aptidao agricola de terras, por

meio das cores adotadas e disseminadas pelo autor, com o objetivo de efetuar uma

visualizagdo rapida dos mapas de aptiddo agricola.
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Tabela 4.3 — Simbolizacdo da aptiddo agricola e as cores representativas para mapas.

Sub-Grupos
COR
Niveis de ManejoBe C Niveis de Manejo A, B e C.
1BC 1ABC
Verde 1Bc, 1B(c), 1B 1AB
1bC, 1(b)C, 1C 1AC
2bc 2abc
Marrom 2b(c), 2b 2ab
2(b)c, 2¢ 2bc
3bc 3(abc)
Laranja 3(b) 3(ab)
3(c 3(bc)
4p 4P
Amarelo 4p 4p
4(p) 4(p)
5S 5S
Roéseo 5s 5s
5(s) 5(s)
Cinzento 6 6

Fonte: Ramalho et. al (1978).

As informacdes coletas sdo entdo colocadas em mapas de aptiddo agricola das terras, onde
sdo condensadas todas as formas de representagdo citadas, bem como quando se fizer
necessarias. A Figura 4.3 demonstra um mapa, onde a regido apresentacdo é o entorno de

Brasilia, no Distrito Federal.
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Figura 4.3 — Mapa de Aptiddo Agricola no entorno de Brasilia/DF.

Outras consideracfes a cercas das limitagcbes dos solos sdo apontadas na literatura, no
entanto revelam-se especificas demais para os fins deste trabalho. Contudo, o0 SAAAT,
conforme avengado anteriormente € um sistema totalmente aplicAvel aos objetivos

esperados com a pesquisa que ora se realiza.
4.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

. A compreensdo absorvida sobre a aptiddo agricola estd relacionada com a
adaptabilidade das terras para determinados fins e utilizagbes agricolas, considerando-se a

existéncia de um ou mais niveis de manejo.

. No Brasil, utilizam-se dois métodos principais de avaliacdo do potencial de terras
segundo sua aptiddo e o mais trabalhado € o Sistema de Avaliacdo da Aptidao Agricola de
Terras — SAAAT.

. O SAAAT é um método apropriado para avaliacdo de aptiddo agricola de grandes
extensdes de terras, a partir de levantamentos pedoldgicos e da consideracdo de niveis de
manejo, fatores limitantes, tipos de uso das terras e pode ser aplicado em estudos de

engenharia ferroviaria.
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. O SAAAT é constituido de niveis de manejo, grupos, subgrupos e classes de
aptiddo agricola, bem como balizados por fatores limitantes do uso do solo como:
deficiéncia de fertilidade e 4&gua, excesso de agua ou deficiéncia de oxigénio,

impedimentos a mecanizagao e por fim, suscetibilidade a eroséo.

. A aptiddo agricola das terras pode ser representada por meio de mapas, com
simbologias convencionais definidas por: nimeros de 1 a 6 para 0os grupos; letras que
traduzem os niveis de manejo; a forma de demonstracédo das letras que definem as classes
de aptiddo (boa, regular, restrita e inapta) e; cores padronizadas, para a rapida interpretacdo

dos mapas.

. Por fim, a elaboracdo de mapas tematicos de aptiddo agricola, para porgdes de
terras determinadas, permite analisar o potencial de expansdo das novas fronteiras
agricolas e, consequientemente, identificar a aptiddo de uma infraestrutura de transporte
ferroviario compativel com a producéo regional. Por meio de uma metodologia construida
sobre os principios da teoria decisional e na aptiddo agricola de terras, pode-se apontar

diretrizes para a infraestrutura de terminais ferroviarios de carga.
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5- METODOLOGIA PARAA IDENTIFICACAO DAAPTIDAO DE
INFRAESTRUTURA FERROVIARIA.

5.1. APRESENTACAO

Os capitulos anteriores revisaram importantes bases para o desenvolvimento de uma visao
critica sobre a estrutura do sistema de transporte ferroviario e sobre os elementos que
influenciam na identificacdo da aptiddo de uma infraestrutura de transporte. Conforme
explorado em capitulo anterior, o sistema de transporte ferroviario é tomado como o
conjunto de subsistemas que permitem o funcionamento do sistema de transporte

“ferrovia”.

Para identificacdo da aptiddo de uma infraestrutura, recorre-se aos conceitos oriundos da
psicologia vocacional, por meio da teoria decisional. Esta por sua vez, tem suas bases na
economia e nas premissas basicas da tomada de decisdo. Este fato conduz, naturalmente, a
idéia de que decisdes no processo de planejamento de transportes devem ser frutos de uma

analise minuciosa dos elementos que intervém no ambiente.

No entanto, a psicologia vocacional foca as relacGes entre individuo/ambiente na tentativa
de explicar o processo de escolha profissional. O fato é que tanto o individuo, como o
transporte, dependem das interagdes com o ambiente no qual estdo inseridos, permitindo o
uso da teoria decisional para identificar a vocacdo de uma infraestrutura de transportes,

neste trabalho, representada pelos terminais ferroviarios de carga.
5.2. DESCRIC}AO DA METODOLOGIA

A metodologia para a identificacdo da aptiddo da infraestrutura de transporte aplicada ao
caso dos terminais ferroviarios de carga (TFC) € composta por 6 etapas basicas, tendo
como base o estudo de Almeida (2008). Para a proposta metodologica apresentada, séo
utilizados os principios da Teoria Decisional, em sua abordagem psicologica, os quais
garantem as bases teoricas para a identificacdo da aptiddo da infraestrutura de transportes
por meio da identificacdo das possibilidades, anélise das conseqliéncias, avaliacdo e

decisdo, resultando em uma escolha. Assim, as etapas definidas sdo apresentadas a seguir:
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definicdo do objeto, definicdo da area de estudo; diagndstico da area de estudo; criacdo de
um banco de dados geograficos; analise da infraestrutura de transporte ferroviario e da
aptiddo agricola das terras e; identificacdo da aptiddo da infraestrutura de transporte
ferroviério e avaliacdo da aptiddo da infraestrutura de transporte ferroviario (ver Figura
5.1).

Figura 5.1 — Estrutura metodologica para a identificacdo da aptiddo da infraestrutura de

terminais ferroviarios de carga.

Etapa 1: Defini¢do do Objeto de Estudo

Em funcdo da pluralidade de variareis que podem ser encontradas em um processo de

planejamento de transporte, a definicdo do objeto de estudo se faz necessaria para o correto
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entendimento de qual o principal foco a ser explorado no desenvolvimento da pesquisa.
Desta forma, o objetivo desta etapa é esclarecer se 0 objeto de estudo é uma infraestrutura
de transporte ou um determinado espaco geografico em que tal estrutura pode estar
inserida e a partir disso, serem desenvolvidas as etapas subsequentes da pesquisa. Para
tanto, realizar-se-& uma verificacdo prévia das ferrovias existentes no pais de modo a poder
escolher a que reuna todos os elementos necessarios ao estudo que ora se processa. A
definicdo do objeto de estudo devera considerar: o estdgio atual, a localizacdo e a

disponibilidade de informagdes a respeito da infraestrutura ferroviaria.
Etapa 2: Definicdo da Area de Estudo

Esta etapa se faz necessaria para delimitacdo do espaco geografico que contera as
informacBes necessarias a execucdo da pesquisa. Esta, por sua vez, serd possivel por meio
da coleta de dados e realizacdo das analises pertinentes a area de estudo. Para este trabalho,
a area de estudo € determinada a partir de uma estrutura fisica de transporte a qual possui

uma area de abrangéncia no ambito da producao e atracdo de mercadorias.

Para o objeto de estudo, tomado como um determinado sistema de transportes torna-se
necessario delimitar o alcance ou abrangéncia do sistema a ser analisado, definindo sua
area e os limites fisico-geogréaficos que compdem seu ambiente. Conforme Tedesco
(2008), isto se faz necessario uma vez que os atores, elementos e atividades componentes

do sistema afetam e sdo afetados pelo ambiente em que estdo inseridos.

A fim de promover a identificacdo, a avaliacdo da distribuicdo e a concentracdo das
atividades produtivas na regido de estudo, admitiu-se a &rea de estudo como um sistema
fechado. Desse modo, as relagdes existentes entre a infraestrutura de transporte e o

ambiente podem ser facilmente identificadas e manipulaveis.
Etapa 3: Diagndstico da Area de Estudo

O diagnostico trata da andlise das caracteristicas dos elementos contidos na area de estudo.
Nesta etapa sdo conhecidos e definidos os elementos da pesquisa, seguido de um

levantamento de dados, 0s quais proporcionardo a descricdo dos aspectos relevantes a
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pesquisa. Para tanto, Almeida (2008) afirma que o diagnostico de uma éarea de

conhecimento é caracterizado pelas atividades a seguir:

. Definicdo e conhecimento (efetivo ou em confirmagdo) sobre um determinado

evento ou elemento, a0 momento do seu exame;

. Levantamento de dados e/ou informac@es a respeito de um determinado evento ou
elemento;
. Descricdo dos aspectos de um evento ou elemento a serem avaliados pelo

examinador ou pesquisador;
. Avaliacdo sobre a caracteristica, a composi¢do, 0 comportamento e a natureza do

evento ou elemento, com base nos dados e/ou informacges destes obtidos.

A partir das premissas basicas elucidadas anteriormente, realiza-se um diagndstico da area
de estudo nesta etapa metodologica. Deste modo, as quatro atividades sdo realizadas na

mesma ordem ldgica apresentada anteriormente, podendo ser visualizadas na Figura 5.2.

>
Definicdo de elementos
Levantamento de
v Dados/Informagdes
Descricao dos Aspectos
dos Elementos v

Avaliagdo dos
Elementos

Figura 5.2 — Estruturacdo da etapa a de diagndstico.

A partir da definicdo e conhecimento dos elementos € possivel identificar quais 0s aspectos
mais relevantes a serem levantados, descritos e avaliados em relacdo as condicdes atuais
dos elementos inseridos na area de estudo. Depois de efetivado o conhecimento prévio,
precede-se com o levantamento dos dados e/ou informacbes dos elementos a serem
diagnosticados, no intuito de obter os aspectos mais relevantes a serem avaliados. Uma vez
descritos 0s aspectos intrinsecos aos elementos, sdo submetidos a avaliagdo, permitindo

identificar quais as principais caracteristicas da area de estudo.
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O diagnostico da area de estudo figura-se como uma etapa essencial da metodologia, uma
vez que 0 sucesso das etapas posteriores depende da interpretacdo das informacg6es obtidas
nesta etapa de diagnéstico. Deste modo, é importante dividi-la nas subetapas 2.1 e 2.2, com

0 intuito de categorizar os dados e/ou informacdes que serdo coletados.

Subetapa 3.1: Infraestrutura de Transporte Ferroviario

A infraestrutura de transporte € diagnosticada visando conhecer os elementos fisicos do
STFer numa determinada regido de estudo. Dessa maneira, precede-se a coleta de dados
referentes aos aspectos fisicos das vias, com o intuito de analisar suas condi¢Ges atuais em

relacdo ao transporte de carga. Para esta subetapa, alguns pontos sdo destacados:

. No que diz respeito ao transporte ferrovidrio sdo coletadas informagdes
relacionadas as ferrovias existentes e em operagdo; suas ligacOes;, empresas
concessiondrias; tipos de vias; bitolas, raios de curvatura; veiculos usados no transporte de
carga (capacidade); sistema de tracdo de veiculos; velocidade média; principais produtos
transportados e caracteristicas dos principais terminais existentes;

. Para outros modais de transporte foram verificados somente as informacdes que ja
possuem base digitalizada capazes de serem compatibilizadas com os dados existentes, a

fim de permitir analises adicionais;

Subetapa 3.2: Economia Regional

A identificacdo dos produtos atualmente comercializados e movimentados em uma regido
sera realizada mediante a coleta de dados disponiveis por entidades governamentais e
fundagbes publicas nacionais, que permitam delinear a produgdo de uma determinada
regido. Assim, as informagfes mais relevantes tratam do seguinte: principais atividades
econdmicas praticadas na area de estudo, principais produtos produzidos na area de estudo

e localizacdo produtiva, por municipio, nas regides.

Etapa 4: Criacdo de um Banco de Dados Geograficos

Nesta etapa, sdo apresentados os procedimentos realizados para a criacdo do Banco de

Dados Geograficos - BDG. O objetivo é determinar um sistema que possa agregar todos 0s
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dados e/ou informagdes necessarios para a identificagdo da aptiddo de uma infraestrutura
de transportes. Para representar espacialmente as caracteristicas geogréaficas da regido de
estudo e possibilitar futuras analises espaciais, foram utilizados dados e/ou informacdes
georreferenciados. O georreferenciamento traz o entendimento de que sdo consideradas as
posicOes geograficas reais dos dados e/ou informagdes contidas no banco. Sdo admitidos

alguns procedimentos para a criacdo do BDG, os quais séo descritos como:

. Estudo da disponibilidade e andlise das informacdes geograficas a serem inseridas
na modelagem de dados. Dentre tais informacdes, destacam-se as oriundas da etapa de
caracterizacdo da infraestrutura de transportes, da economia regional e da aptiddo agricola
de terras, assim como da base digitalizada da regido em estudo;

. Estruturacdo do BDG, a fim de organizar todas as informagdes disponiveis, para
que futuras analises possam ser executadas. Tal estruturacdo refere-se a modelagem do
banco de dados provenientes da caracterizacao, por meio da indexacao de tabelas, criacdo
de mapas tematicos, organizacdo dos dados em categorias de acordo com os tipos de
informacdes e a associacdo dos mapas tematicos as categorias, de forma a sistematizar e
facilitar a recuperacdo dos dados digitais. A Figura 5.3 ilustra 0 modo como as
informacdes estardo disponiveis no BDG;

. Georreferenciamento da base digitalizada, pois a analise da distribuicdo das
atividades no ambiente regional s6 sera possivel caso todas as informacdes do sistema

estejam localizadas espacialmente por meio de um sistema de coordenadas geograficas.
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Figura 5.3 — Tabela de atributos de um mapa.

O produto do BDG séo 0s mapas tematicos, que sao constituidos por:
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. Linhas e pontos representando os subsistemas de transporte com suas respectivas
caracteristicas fisicas (atributos), previamente coletadas e analisadas na subetapa de
diagndstico da infraestrutura de transportes;

. areas (poligonos) representando os municipios produtores onde as atividades
econdmicas séo desenvolvidas, tanto quanto as informagdes (atributos) relacionadas aos
valores de producdo e a quantidade produzida, também coletados na subetapa de

diagnostico da economia regional.

O banco de dados utilizado para a pesquisa foi estruturado a partir de dados previamente
existentes, fornecidos por alguns 6rgaos e universidade e institutos como o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT, Universidade de Brasilia — UnB e

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

Para o tratamento dos dados foi escolhido o Sistema de Informacédo Geografica (SIG), com
base na analise dos dados georreferenciados pré-existentes, nos objetivos a serem atingidos
com a pesquisa e nas sugestBes e informacbes fornecidas por O6rgdos publicos e
profissionais especialistas do modo de transporte considerado. A escolha do software levou
em conta a disponibilidade para manuseio e compatibilidade com os formatos dos dados

coletados.

Um sistema de informacdo geografica (SIG) € entendido como um sistema
computadorizado que se utiliza para a manipulacdo de dados espaciais (CENTRAN apud
Bonham-Carter, 1994). De maneira geral, um dado espacial possui uma localizacdo
geografica e atributos descritivos que podem ser dados estatisticos, tabelas e textos
vinculados a um mapa. A palavra sistema indica que um SIG é composto de muitos
componentes inter-relacionados e ligados, com diferentes fungdes. A Figura 5.4 apresenta

um modelo esquematico da estrutura de um SIG.

64



Interface

A A A

Entrada e Integr. Consulta e Andlise Visualizacdo
Dados Espacial Plotagem
A A

Y

Geréncia Dados
Espaciais

\ 4
A

BANCO DE DADOS
GEOGRAFICO

Figura 5.4 — Esquema geral de um SIG.

Etapa 5: Andlise da Infraestrutura de Transporte Ferroviario e da Aptiddo Agricola

das Terras

Esta etapa tem como objetivo analisar, a partir dos dados existentes, a disposi¢édo espacial
da infraestrutura de transporte ferroviaria e a sua interacdo com o ambiente. Isto é possivel
confrontando os dados relativos a economia regional e as caracteristicas dos solos
existentes na regido de estudo, com o intuito de verificar a tendéncia de cultivo de uma ou
outra determinada especialidade, bem como conhecer 0 modo como se transportara tais

produtos.

Para que a andlise se consolide, procede-se a sobreposicdo de mapas tematicos. Isso se
realiza por meio das subetapas 5.1 e 5.2, vista a seguir:

Subetapa 5.1: Analise da Infraestrutura de Transporte Ferroviario.

Esta subetapa evidencia a infraestrutura de transporte ferroviario existente, sendo este o
seu principal objetivo. Para tanto, devem ser analisadas as informacdes provenientes das
etapas anteriores, mantendo o foco na situacdo do objeto de estudo. Dessa maneira, séo

verificados os elementos da ferrovia escolhida, como: operagdo/construgéo, as ligagdes
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existentes, empresas concessionarias, tipos da via, bitolas, sistema de tracao de veiculos 0s
principais produtos transportados e a existéncia/previsao de terminais. As informacdes de

tais elementos permitem conhecer o estado atual da infraestrutura em estudo.

Subetapa 5.2: Andlise da Aptidao Agricola de Terras.

Esta subetapa trata dos principais produtos cultivados na regido (com observacdo da
evolucdo historica dos produtos) e a potencialidade dos solos na area de estudo do sistema
escolhido. Por meio da representacdo grafica da producdo regional sdo realizadas as
observacdes quanto a aptiddo de uma regido para a producdo de uma determinada cultura

ou atividade.

Depois de efetuada a geracdo dos mapas tematicos da distribuicdo dos produtos
considerados, é feita uma analise exploratdria preliminar referente a distribuicdo existente.
A analise tem como objetivo identificar as areas que centralizam os maiores valores de
producdo. Estas areas sdo definidas como &reas em potencial, as quais serdo verificadas no
intento de perceber a existéncia de um acréscimo produtivo ou ndo. A Figura 5.5 apresenta

um esquema tematico da sobreposicdo de mapas que possibilita a analise.

célula 1:
coordenadas (x,y) fator 1
atributo z

fator 2

fator 3

Figura 5.5 — Sobreposi¢do de mapas tematicos.

Etapa 6: Identificacdo do Potencial Produtivo e Aptidao Agricola de Terras.

Nesta etapa sdo seguidos alguns procedimentos que levardo a identificacdo da aptiddo da

infraestrutura de transporte ferroviario aplicada aos terminais ferroviarios de carga, a saber:
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(i) determinacéo da area de estudo do terminal; (ii) identificacdo do potencial produtivo da
regido; (iii) determinacdo da aptiddo agricola das terras e (iv) identificacdo da

infraestrutura ferroviaria dos terminais.

Subetapa 6.1: Determinacéo da Area de estudo do Terminal

A determinacdo da area que sofre influéncia de uma determinada infraestrutura ainda é
palco de discussbes a cerca de sua conceituacdo, Assim, a partir do sistema de transporte
ferroviario escolhido, sdo realizados os procedimentos necessarios para que o objetivo da
subetapa seja alcancado. Na tentativa de verificar por meio de séries temporais a
intensificacdo da algumas atividades produtivas, realiza-se uma verificagdo preliminar das
ligacOes entre a ferrovia e outros modos que permita 0 embarque direto das mercadorias
produzidas no entorno dos terminais. Tal procedimento, refor¢cado pela discussdo com
profissionais pesquisadores da area de transportes, permite delimitacdes espaciais para a
formacdo de um corredor para andlise. 1sso se daré pela defini¢cdo de uma distancia limite
entre os bordos da infraestrutura em estudo que configure 0 embarque dos produtos com
maiores facilidades por meio dos modos complementares. A Figura 5.6 exemplifica a

formacéo de uma area ou corredor de estudo.

Figura 5.6 — Exemplo de &reas de estudo.

Subetapa 6.2: Identificacdo do Potencial Produtivo da Regido

Os objetivos desta subetapa sdo obtidos a partir das informacgdes de producéo regional,

principais cultivos e mercadorias transportadas. Isso € possibilitado a partir da
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interpretacdo dos mapas tematicos de distribuicdo produtiva gerados conforme as
informacdes compiladas na etapa de diagnostico. A partir de tais informacGes, séo
selecionados sdo consideradas as produgfes voltadas a exportacdo que demandam o
transporte de grandes volumes, aproveitando ao méaximo a eficiéncia energética da
ferrovia. As culturas a serem consideradas no estudo serdo eleitas por meio de Curva ABC,
que ¢ um metodo de classificacdo de informacdes, para que se separem os itens de maior
importancia ou impacto, os quais sdo normalmente em menor nimero. Cabe ressaltar que a
Curva ABC ¢é obtida a partir da manipulagdo, em planilha eletrénica de célculo, dos valores
de quantidades de producdo, bem como é utilizada para identificar os municipios que
concentram as maiores producdes dentre os considerados na area de estudo. A Figura 5.7

ilustra o potencial produtivo de uma regido.

Figura 5.7 — Potencial produtivo de uma regiéo.

Subetapa 6.3: Determinacéo da Aptidao Agricola das Terras

O procedimento para a determinacao da aptidao agricola das terras, principal objetivo desta
subetapa, € realizado a partir da interpretacdo dos mapas tematicos de potencialidade dos
solos, fornecidos pelo IBGE. Os arquivos digitais passiveis de manipulacdo no software de
SIG escolhido sdo analisados e a disposicdo grafica dos mapas de aptidao agricola das
terras permite extrair informacdes valiosas a respeito da aptiddo requerida. Reunido as
analises efetuadas na area de estudo delimitada, o procedimento promove um retrato da
produgdo atual e de reconhecimento de novas fronteiras agricolas, ressalvadas as
condicionantes ambientais que possam existir na regido escolhida. A Figura 5.8 ilustra o

potencial agricola e aptidao agricola das terras.
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Figura 5.8 — Potencial agricola e aptidao agricola das terras.

Etapa 7: Identificacdo da Aptidao da Infraestrutura dos Terminais Ferroviarios de
Carga (TFC).

De posse das informac6es geradas nos procedimentos anteriores, principalmente dos tipos
de produtos que serdo transportados, € possivel sinalizar a estrutura fisica do terminal
ferroviario. O método tem, em sua etapa final, a identificacdo da infraestrutura de
transporte ferroviario aplicada aos terminais ferrovidrios de carga. A avaliacdo da
infraestrutura dos terminais € realizada a partir dos mapas tematicos gerados, em que sao
identificados os principais produtos a serem transportados pelo sistema escolhido e as
possibilidades de expansdo da fronteira agricola na regido. Em carater complementar ao
estudo realizado na area delimitada, séo verificados os indicativos de investimentos futuros
que proporcionardo a utilizacdo da ferrovia para o escoamento da producdo agricola e/ou

mineral.
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6 - ESTUDO DE CASO: CORREDOR CENTRO-NORTE EA
FERROVIA NORTE-SUL.

6.1. INTRODUCAO

O Brasil é um grande exportador mundial de grdos e tal afirmacdo pode ser conferida em
diversas publicagBes. A intensificacdo da producdo agricola de grdos, com sucessivos
recordes de exportacdo, fortalece a expansdo de novas fronteiras agricolas.

Desde a década de 70, houve uma intensa movimentacdo de produtores rurais originarios
do sul do pais em direcdo ao centro-oeste brasileiro, regido que atualmente é considerada
“0 celeiro do mundo”. Devido ao sucesso das culturas, hoje se visualizam novas fronteiras
agricolas situadas na porcao centro-norte do Brasil, abrangendo os estados do Tocantins,

Sul do Para, Maranhao e Piaui, Nordeste de Mato Grosso e Oeste Baiano.

Toda essa potencialidade encontra desafios logisticos a serem superados para que 0
produto nacional ganhe maior competitividade no mercado internacional. De encontro a
essa demanda, alguns programas de governo prevéem investimentos na regido. Nesse
sentido, este trabalho contribui para que novas éticas de planejamento do transporte sejam

consideradas, fortalecendo alguns indicativos de investimentos existentes.

O objetivo deste capitulo é aplicar a metodologia elaborada ao principal objeto de estudo
desta dissertacdo — a Ferrovia Norte-Sul. Essa, quando consolidada, representara o
principal eixo de movimentacdo de cargas do Corredor Centro-Norte. Dessa forma,
introduzem-se 0s passos estabelecidos na referida metodologia, evidenciando as principais
caracteristicas do Corredor Centro-Norte, bem como da Ferrovia Norte-Sul e as

expectativas acerca de sua construcao.
6.2. APLICACAO DA METODOLOGIA PROPOSTA

A metodologia proposta foi aplicada ao Corredor Centro-Norte, em funcédo de sua principal
infraestrutura ferroviaria existente — a Ferrovia Norte-Sul. Assim, as etapas preconizadas

no capitulo 5 sdo incorporadas a este capitulo.
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ETAPA 1: DEFINICAO DO OBJETO DE ESTUDO — FERROVIA NORTE-SUL
(FNS).

A definicdo do objeto de estudo caracteriza a importancia da etapa para o bom
desenvolvimento da pesquisa. Tal definicdo é essencial para que o foco seja mantido no
principal objeto de estudo, aqui definido como a ferrovia. Dessa maneira, foram
previamente investigadas as ferrovias existentes no pais com o objetivo de escolher uma
que contivesse todas as informagdes necessarias para testar os procedimentos propostos na
metodologia. Assim, a Ferrovia Norte Sul foi escolhida dentre outras ferrovias,
principalmente por ndo estar totalmente construida e, a0 mesmo tempo, pela sua
localizacdo troncal no territério brasileiro. Uma vez que a ferrovia norte sul estiver em
pleno funcionamento, alterara boa parte da configuragdo do escoamento de produtos no

centro-norte do Brasil.

ETAPA 2: DEFINICAO DA AREA DE ESTUDO — CORREDOR CENTRO-NORTE
(CCN)

A area de estudo do Corredor Centro-Norte foi instituida em funcdo da principal
Infraestrutura de Transporte que serd analisada — a Ferrovia Norte-Sul, a qual retne os
elementos necessarios para que a metodologia elaborada possa ser empregada. Assim, sdo
realizados alguns esclarecimentos preliminares acerca dos Corredores, tanto de transporte
como de exportacdo, conduzindo a uma melhor compreensdo do Corredor Centro-Norte —
CCN.

Santos (1997) aponta que a denominacgéo “corredor de transporte” fora implementada pelo
Ministério dos Transportes em 1970, na busca de formas, meios e instrumentos para que o
sistema de transporte atendesse ao sistema produtivo. Com o passar dos tempos, surgiram

outras terminologias empregadas com objetivos similares.

Para Barat (1992), corredores de transporte sdo caracterizados como segmentos dos
sistemas de transporte, ligando areas ou localidades, entre os quais ocorre demanda por

transporte para viabilizar fluxo de mercadoria de densidade em termos nacionais.
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Serva Junior (2009) reune defini¢des acerca de Corredores de Exportacdo e Corredores de
Transporte. Assim, o primeiro, é tratado como sendo um sistema integrado de transporte e
armazenamento para escoamento de produtos de alta concentracdo e grandes volumes, em
que se visa agilidade no escoamento para exportagdo ou consumo interno. O Corredor de
transporte, por sua vez, abrange o de exportacdo, com a diferenca basica de envolver, além
de produtos, o fluxo de pessoas. Dessa maneira, sdo definidos como a reunido de
processos, sequéncias, meios e equipamentos organizados para ligar dois polos ou areas
onde exista ou se preveja um fluxo intenso de mercadorias ou pessoas. No entanto, para

ambos, o objetivo é reduzir custos e elevar qualidade do transporte.

Contudo, no PNLT, foi estabelecida uma nova denominacao para as regides de estudo — 0s
vetores logisticos — sendo eles: Amazénico, Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste
Meridional, Leste, Centro-Sudeste e Sul. A visualizacdo das regibes € possivel por meio da
Figura 6.1.
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Figura 6.1 - Vetores Logisticos da Organizacdo Espacial Brasileira segundo PNLT.
(Fonte: PNLT, 2007).

Para esta pesquisa, 0 CCN pode entdo ser interpretado como a regido que compreende
porcdes dos estados do Para, Mato Grosso, Bahia, Piaui, Goias, bem como, grande parte

dos estados do Maranhao e Tocantins.
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a) Caracteristicas Geograficas

Conforme relatado anteriormente, a regido de estudo abrange inicialmente os estados do
Tocantins, Maranhdo, a porcao leste do estado do Para e o nordeste de Mato Grosso, o sul
do Piaui e o oeste da Bahia. Essa regido é caracterizada pela baixa densidade demogréafica
e pela grande quantidade de recursos naturais disponiveis.

Entre os estados do Mato Grosso e do Tocantins, verifica-se um relevo com
altitudes modestas (400 a 600m), com grandes superficies aplainadas, talhadas
em rochas sedimentares, integrantes do planalto central brasileiro. Na divisa dos estados,
encontra-se a planicie do Araguaia, com reconhecido potencial fluvial e com altitudes mais
modestas de aproximadamente (200 a 400m). O clima é predominantemente tropical com
uma estacdo chuvosa (outubro a abril) e outra seca (maio a setembro), porém, com algumas
variagdes de umidade devido a extensdo territorial. A umidade é mais intensa & medida que

se avanca para o norte da regiao.

Em grande parte do estado do Maranhdo, sdo verificadas altitudes reduzidas e topografia
regular, com um relevo modesto, apresentando em sua quase totalidade uma superficie
abaixo dos 300 metros. Ao norte, predominam planicies litoraneas e no centro-sul nota-se a
predominancia do relevo de planaltos e chapadas, com formacgédo de serras que abrange
uma porcdo do Planalto Central brasileiro. Em relacdo ao clima, ao norte predomina o
equatorial com maior grau de umidade e, ao sul, com caracteristicas similares ao estado do

Tocantins.

b) Principais Investimentos em Infraestrutura Ferroviaria e para e CCN.

Os investimentos em infraestrutura ferroviaria sdo norteados por alguns planos e
programas no ambito pudblico, que resumem a necessidade de investimentos. Nessa
tentativa de retomada do planejamento, foram gerados o Plano Nacional de Logistica e
Transportes - PNLT e o Plano de Aceleracdo do Crescimento - PAC. O PNLT é um plano
indicativo de investimentos para o periodo de 2007-2022, tendo como base as projecdes de
evolucdo econémica das diversas regides do pais, bem como a respectiva geracdo de
demanda por transporte de carga brasileira para os diversos modais (IPEA, 2010). Ja o
PAC é o atual programa de investimento do governo federal que engloba um conjunto de
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politicas econdmicas, planejadas para os quatro anos seguintes, e que tem como objetivo

acelerar o crescimento econdmico do Brasil.

Em relacdo a previsdo de investimentos no setor privado, sdo basicamente realizados por
meio das concessionarias, consolidados no Plano CNT de Logistica (2008), da
Confederagdo Nacional do Transporte (CNT).

O IPEA (2010) relaciona planos e programas para a reestruturacao e alavancagem do setor
ferroviario com cenarios até 2025, dentre os quais figuram ac¢fes voltadas ao CCN. O

Quadro 6.1 e 6.2 resume as informagdes do referido estudo.
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Quadro 6.1 — Principais investimentos no ambito de transporte ferroviario.

Caracteristicas

Principais projetos estruturantes

e Base no PNLT e horizonte até 2023,;
e Considera os diversos modais de transportes, além do modo ferroviario;

e Ferrovia EF-354, ligando o litoral norte fluminense a fronteira do Brasil com o Peru,
no Acre — estimativa de R$ 18,6 bilhdes;

;‘ e Considera projetos de: recuperagdo e adequacdo de linhas existentes, |» Ferrovia Norte-Sul EF-151, ligando Belém (PA) a Panorama (SP) — estimativa de
= remodelagem de tracado, novas ferrovias estruturantes, novos ramais |R$ 9,3 bilhdes;
S ferroviarios e contornos de cidades; e Ferrovia EF-040, com 1.476 km, ligando Goiania (GO) ao Rio de Janeiro (RJ) -
O e Aumento de 20 mil km na malha ferroviaria; estimativa de R$ 6,9 bilhdes;
e Investimentos da ordem de 91 bilhdes (2008 a 2023); e Ferrovia de Integragdo Bahia - Oeste EF-334, ligando llhéus (BA) a FNS em
e 68% dos investimentos voltados para novas ferrovias estruturantes. Alvorada (TO) — estimativa de R$ 5,4 bilhdes;
e Base na Agenda Estratégica da ANTF; e Ferrovia Norte-Sul, em especial o trecho Araguaina a Palmas (TO);
e N&o faz mencdo aos valores de investimentos, contudo, sdo similares aos |e Ferrovias Norte Brasil (Ferronorte), trechos Alto Araguaia a Rondondpolis (MT) e
~ do PNLT; Inocéncia a Agua Clara (MS);
o e Ferrovia Rio Verde a Araguari;
~§ e Ferrovia Unai a Pirapora;
8 e Ferrovia Nova Transnordestina;
e Ferrovia Oeste-Leste (BA);
e Variante Ferroviaria Litoranea Sul (ES);
e Ampliacdo da Malha Ferrovidria em Santa Catarina.
e Atendimento a demanda potencial de cargas tipicamente ferrovias; e Proposicéo de ligacdo até o Acre por meio da Ferronorte, semelhante a ANTF;
ePromocéo da interligacéo e o desenvolvimento regional; e Ferrovia EF-354 ligando apenas no trecho entre a regido de Ipatinga e Conceigéo do
e A construcdo de rodovias nos mesmos eixos geograficos ou proximos da | Mato Dentro ao litoral norte fluminense;,
ferrovia s6 é considerada para a movimentagdo de pessoas e cargas cujo |¢ Conexdo do Leste Mineiro com a FNS, por meio da Ferrovia EF-040, interligando
Cg transporte ferroviario ndo é viavel; FCA em Pirapora (MG) até Brasilia e Goiania;
= e Considera o transporte por ferrovias somente quando for viavel, e Ligacdao complementar entre Goiania e Cuiabg;
S e Considera outros modais como a navegacao interior e cabotagem. e Ferrovia Norte-Sul em 3 trechos: Estreito (MA) — Senador Canedo (GO), b)
O

Senador Canedo (GO) — Panorama (SP) e ¢) Acgailandia (MA) — Belém (PA). Os 2
primeiros sdo prioritarios;

o Ligacdo ferroviaria entre Panorama (SP) e Porto Murtinho (MS);

o Necessidade de ampliacdo da capacidade da EFVM e EFC para atender o aumento
de volume de cargas proveniente da captacdo de cargas advindas da FNS e EF-040.
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Quadro 6.2 — Principais investimentos em infraestrutura de ferroviaria previstos.

CENARIO 1

Principais investimentos em linhas férreas previstos no PNLT —
2010 a 2025

CENARIO 2

Projetos de expansdo da malha ferroviaria da Agenda Estratégica
da ANTF - 2010 - 2020

CENARIO 3

Principais investimentos em linhas férreas previstos no cenario
IPEA “prioritario”.

Fonte: IPEA (2010).

Fonte: IPEA apud ANTF (2009)

Fonte: IPEA (2010)

Fonte: IPEA (2010).
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Mais recentemente, em nova revisdao do Plano Nacional de Logistica e Transportes —
PNLT, houve um aumento substancial no valor total previsto para investimentos em
ferrovias de carga, dentre eles, alguns novos projetos foram adicionados, como € o caso da
EF-267 — ligacdo entre os municipios de Panorama (SP) e Porto Murtinho (MS). Os
investimentos previstos no PNLT sdo maiores que os considerados como prioritarios pelo
IPEA, contudo, é valido lembrar que a montagem desse cenario pressupde a existéncia, ou
a construcdo, de rodovias nas diversas regides atendidas pelas ferrovias propostas nos
PNLT e no plano da Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios - ANTF
(IPEA, 2010).

ETAPA 3: DIAGNOSTICO DA AREA DE ESTUDO

Com o objetivo de identificar a aptiddo de uma infraestrutura de terminais ferroviarios de
carga, verifica-se a necessidade de realizar um diagnéstico da area de estudo para o
conhecimento da infraestrutura de transporte ferroviario existente, das atividades
econdmicas preponderantes, bem como do potencial produtivo da regido. Esse diagndstico

¢ apresentado nas subetapas seguintes.

Subetapa 3.1: Diagnostico Regional da Infraestrutura de Transporte Ferroviario

O desenvolvimento de uma infraestrutura de transporte apresenta forte relagdo com o
dinamismo econémico de uma regido. Tal afirmacdo é percebida pela configuracdo da
malha ferroviaria brasileira que, embora esteja aquém do ideal, concentra-se na regido sul
do pais. Contudo, a expansdo das novas fronteiras agricolas, desde a década de 70, tem
promovido um avango econdmico na producdo de grdos rumo ao norte do pais. Desse
modo, a garantia do desenvolvimento deve ser estabelecida em parametros de configuragédo

estrutural que dinamizem as atividades econdmicas regionais.

Com o foco nos Terminais Ferroviarios de Carga — TFC torna-se necessario o
conhecimento da situacdo atual da infraestrutura de transporte ferroviario da regido para
que, num segundo momento, seja possibilitada a analise da interacdo entre a
producgdo/potencial agricola regional, com o propoésito de identificar a aptiddo da

infraestrutura dos TFC.
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O Sistema de Transporte Ferroviario das Regides Norte e Centro-Oeste ainda é precario e
atende basicamente ao escoamento de minérios de ferro e grdos, desde as zonas produtoras
até os portos. A area de estudo do CCN, contém essencialmente duas ferrovias: a Estrada
de Ferro do Carajas, operada pela Companhia Vale do Rio Doce e a Ferrovia Norte-Sul
(FNS), com operacédo parcial. A FNS é considerada a espinha dorsal do desenvolvimento
do Brasil devido a integracdo que possibilitara, depois de concluida, entre as Regides Norte
e Sul (Ver Figura 6.2).

Figura 6.2 — Ferrovia Norte-Sul e Estrada de Ferro do Carajas.

A Ferrovia Norte-Sul — FNS é uma ferrovia brasileira atualmente concedida a VALEC
Engenharia e Construgdes S.A.. Esta por sua vez é definida como ““uma empresa publica,
sob a forma de sociedade por aces, vinculada ao Ministério dos Transportes, nos termos
previstos na Lei n° 11.772, de 17 de setembro de 2008, criada pelo governo para construir
e operar algumas das novas ferrovias (VALEC, 2010). A VALEC possui outros trechos

sob sua tutela, conforme Figura 6.3 a seguir.
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EF 334

EF 267.

O
Litoral do
Rio de Janeiro

Figura 6.3 — Concessdes Ferroviarias da VALEC.

Fonte: VALEC (2010).

A EF-151 - Ferrovia Norte-Sul localiza-se na por¢do do territério brasileiro e foi
concebida, toda em bitola larga (1600 mm), sob o propdsito de ampliar e integrar o sistema
ferroviério do pais. Nesse sentido, ligaria originalmente, Belém (PA) a Senador Canedo
(GO), conectando-se, a sul, em Anapolis (GO), com a Ferrovia Centro-Atlantica, e, a norte,

em Acailandia (MA), com a Estrada de Ferro Carajas.

O tracado inicial da Ferrovia Norte-Sul previa a construcdo de 1550 quilémetros de trilhos,
cortando os estados do Maranhdo, Tocantins e Goias. Com a Lei 11.772, de 17 de
setembro de 2008, da Presidéncia da Republica, passou a incorporar os trechos Acailandia
— Belém e Anépolis — Panorama ao tracado inicialmente projetado. Dessa maneira, a
Ferrovia Norte-Sul, quando concluida, possuird 3.100 quilébmetros de extensao e cortara os
estados de Pard, Maranhdo, Tocantins, Goias, Minas Gerais e Sdo Paulo (VALEC, 2010).

A medida visa atender a uma demanda reprimida de infraestrutura de transporte para
escoamento de producdo principalmente agricola, da regido central do pais até o porto de
Itaqui, em S&o Luis (MA). A idéia é reforcada pela VALEC (2009) ao observar o potencial
da ferrovia na mais recente experiéncia de expansdo da fronteira agricola ocorrida, no norte
do Tocantins e sul do Maranh&o, em virtude da entrada em operagéo do primeiro trecho da
Ferrovia Norte-Sul. A ampliacdo desta ferrovia possibilitara excelentes condi¢fes para a
expansao das fronteiras agricolas, potencialmente dobrando o total nacional de &reas

plantadas.
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Subetapa 3.2: Diagnostico da Economia Regional

A economia da regido do CCN sustenta-se pelo desenvolvimento de atividades econémicas
predominantes, especificamente atividades minerais, florestais e agricolas. A classificacao
nesses trés grupos tem por base os estudos de Almeida (2008) para o caso da Amazonia,
evidenciando que as atividades se desenvolvem especialmente pela exploragdo e/ou
beneficiamento de alguns produtos. Além desse ordenamento, é necessario compatibilizar
a classificacdo adotada em outros planos existentes, como é o caso do PNLT. Assim, 0s
principais produtos-base da economia do CCN podem ser dispostos dentro dos respectivos

grupos de atividades:

a) Atividades Minerais

As atividades minerais sdo definidas pela extracdo e/ou beneficiamento dos minerais
encontrados na regido. Tais minerais apresentam grande diversificacdo, dentre os quais se
destacam: minério de ferro, minério de aluminio, caulim, estanho, bauxita, calcario e
cromo. A maior parte desses produtos concentra-se no municipio de Parauapebas (PA),
sendo o principal deles o minério de ferro, notadamente voltado a exportacdo para

mercados internacionais, tais quais, Estados Unidos, China, Japdo e paises da Europa.

A producdo voltada a exportagdo tem proporcionado o desenvolvimento da regido,
principalmente do municipio de Barcarena (PA), que j& beneficia grande parte da bauxita
extraida em Parauapebas, contudo, ao longo da Estrada de Ferro Carajas (EFC) é crescente

a instalacdo de siderurgicas.

b) Atividades Florestais

O desenvolvimento de atividades florestais no CCN é caracterizado pela extracdo e/ou
beneficiamento, principalmente de madeira e do latex na por¢do amazonica do corredor. O
sustento da economia extrativa da regido deve-se basicamente a madeira. O latex teve
grande importancia entre os anos de 1850 e 1910. O destino final da maior parte dessa
producdo extrativa vegetal é o comércio exterior, principalmente os Estados Unidos, a

Europa e o Japéo.
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As atividades florestais sdo compativeis com a denominacgédo de extracdo vegetal que, por
sua vez, é constituida pelos produtos: babacu, borracha, castanha-do-para, erva mate, lenha
e a madeira em tora. Desses produtos, verificam-se 0s mais representativos para a area de

estudo: lenha e madeira em tora.

c) Atividades Agricolas

As atividades agricolas desenvolvidas no CCN caracterizam-se principalmente pela
producdo de nove principais culturas, sendo elas: soja, arroz, mandioca, café, algodéao,
milho, pimenta-do-reino e feijdo. No entanto, nem todas apresentam uma exploracao
significativa. Assim, o maior prestigio econémico é dado as culturas da soja e do arroz,
devido a importancia que tais culturas representam para o desenvolvimento da regido. A
soja tem sua producdo voltada a exportacdo e o seu cultivo ao longo da area de estudo da
FNS corrobora para que o Brasil ocupe lugar de destaque entre os maiores exportadores
deste produto no mundo. No que tange ao arroz colhido no CCN, o produto além de

exportado, também abastece 0 mercado interno para as demais regides brasileiras.

O diagnostico econémico do CCN € fruto de uma coleta de dados e informacGes
provenientes de instituicdes de pesquisas e 6rgdos da administracdo publica, dentre as
quais, podem ser destacados: IBGE, com publicacBes sobre producdo agricola, extrativa
vegetal e de potencialidade dos solos (2001-2010); Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (2007), por meio do convénio com o CENTRAN para a
elaboracédo do PNLT; Departamento Nacional de Producdo Mineral (2010), com a pesquisa
da economia mineral do Brasil para o ano de 2009.

Os dados e informacdes coletados possibilitaram, por meio das quantidades de producéo, a
obtencdo de um diagndstico do CCN, caracterizando os principais produtos gerados na
regido, que representam uma tendéncia produtiva. A quantidade de producdo foi escolhida
como referéncia por estar relacionada com o dinamismo econdémico regional e para

verificar o aumento do cultivo de um determinado produto a partir de uma serie temporal.
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ETAPA 4: CRIACAO DE UM BANCO DE DADOS GEOGRAFICOS

Nesta terceira etapa, um banco de dados geograficos (BDG) foi estruturado usando o
Sistema de Informacao Geogréafica e possibilitado pelo software ArcGIS. O referido banco
compde-se por informacBes coletadas na etapa anterior de diagndstico, estruturando o
BDG de maneira conveniente para a andlise a ser realizada. O software ArcGIS possibilita
a manipulacédo de trés tipos de mapas tematicos por parte do usuario, a saber: um formado
por pontos; outro formado por linhas; e um formado por areas. Para esta pesquisa, foram

utilizados os trés tipos de mapas tematicos:

¢ mapas tematicos de pontos — representando as sedes dos municipios, onde estdo
inseridas tabela de atributos com quantidades de producéo para diversos produtos
levantados e o percentual de cada municipio em relacdo a quantidade total da area
analisada; os terminais ferroviarios, com as principais informacédo disponiveis. Para
cada municipio sdo atribuidos os dados da producdo, especificamente a quantidade
movimentada das cargas relevantes, referente aos anos de 2000, 2002, 2004 e para
alguns casos de 2005;

¢ mapas tematicos de linhas — representando as ferrovias que sdo apresentadas, em
mapas tipo linha, as duas principais ferrovias existentes em operacédo e em obras de
construcdo. A essas duas ferrovias sdo atribuidas as principais caracteristicas fisicas
e operacionais, como: empresas concessionarias; tipos de vias; bitolas, raios de
curvatura; veiculos usados no transporte de carga (capacidade); sistema de tragdo

de veiculos e principais produtos transportados;

¢ mapa tematico de areas — representando 0s municipios brasileiros, ressaltando os
que constituem a area de estudo da FNS. Contudo, para a definicdo de tais
municipios optou-se por definir, para cada bordo, duas faixas de influéncia nas
proximidades da ferrovia em estudo, respectivamente com limites de 100 e 200 km.
Para cada produto identificado na etapa de diagnostico, é criado um mapa
compatibilizando os grupos de atividades com aqueles preconizados nos estudos do
PNLT (extracdo vegetal, fruticultura, lavoura permanente, lavoura temporaria,

minerais e pecuaria). A cada mapa tematico estdo associadas informacGes
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referentes a quantidade produzida pelos municipios onde as atividades econémicas

se desenvolvem.

Na Figura 6.4 podem ser visualizados os 348 municipios que comp&em a area de estudo da
FNS com 100 km de cada bordo e, na Figura 6.5, 0os 504 municipios que compdem a area
de estudo da FNS com 200 km de cada bordo.

Figura 6.4 — Area de estudo da Ferrovia Norte-Sul limitada em 100 km.

Figura 6.5 — Area de estudo da Ferrovia Norte-Sul limitada em 200 km.
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ETAPA 5: ANALISE DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE
FERROVIARIO E DA APTIDAO AGRICOLA DE TERRAS

A infraestrutura de transporte ferroviario caracteriza-se pelos componentes fisicos que
possibilitam o fluxo de mercadorias entre localidades, usando para isso suas vias e
terminais. Quando tal fluxo de mercadorias é caracterizado pelo escoamento de produtos
em grandes volumes, uma determinada ferrovia configura-se como um corredor de
exportacdo. A analise da infraestrutura de terminais ferroviarios na Ferrovia Norte-Sul visa
a efetividade no transbordo das cargas, garantindo agilidade no escoamento da producéo.
Para tanto, foram observados as principais peculiaridades do modo a partir dos dados

levantados em etapa anterior.

Para maior entendimento desta etapa foi necessario dividi-la em subetapas,
respectivamente 4.1 e 4.2, que tratardo sobre a infraestrutura de transporte ferroviario e,

posteriormente, sobre a aptiddo agricola das terras.

Subetapa 5.1: Analise da Infraestrutura de Transporte Ferroviario.

O Critério basico para a analise da infraestrutura de transporte ferroviario foi direcionado
pela ferrovia existente na regido do Corredor Centro-Norte — a FNS. Assim, foram
analisados os principais aspectos da ferrovia no que se refere a: operagdo/construgéo; suas
ligacBes; empresas concessionérias; tipos de vias; bitolas, raios de curvatura; sistema de
tracdo de veiculos; aos principais produtos transportados, e as caracteristicas dos principais
terminais existentes. A partir dos elementos avencados, pode-se evidenciar a forma como o

transporte podera ocorrer ao longo da ferrovia, configurando o objetivo desta analise.

Em seu tragado inicial, a FNS tinha 1.550 km de extens&o, ligando Agailandia (MA) a
Anapolis (GO). No entanto, a Lei n® 11.772, de 17 de setembro de 2008, prolongou a FNS
de Anapolis (GO) até Panorama (SP), prevendo a integracdo entre as regides norte e
nordeste com as regides sul e sudeste. A extensdo sul teria entdo mais 670 km, totalizando
2.220 km entre a ligacdo com a Estrada de Ferro do Carajés (EFC), em Agailandia (MA) e
Panorama (SP). Além da extensdo sul, também esta previsto a extensdo norte entre
Acailandia (MA) e Belém (PA). Quando totalmente construida, a ferrovia contara com a

extensdo total de 3.100 km, do extremo norte (Belém) até Panorama (SP).
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A EFC encontra-se em pleno funcionamento e sob os cuidados da Companhia Vale do Rio
Doce (CRVD), transportando basicamente minérios na Mina de Carajds até o Porto de
Itaqui/Ponta da Madeira (MA). Tal ligacdo entre as ferrovias permite o escoamento da
producdo do interior do corredor centro-norte até o Porto Exportador de Itaqui — o porto de
maior calado no pais. Na Figura 6.6 pode ser observada a localizacdo das duas ferrovias
existentes na area de estudo, bem como pode ser visualizado o trecho da FNS que se

encontra em operacao atualmente (Acailandia — Estreito).

\‘éfﬁnﬁ _ Porto de Itagqui/MA

FNS em operacéo

— EFC
— FNS

Figura 6.6 — Ferrovia Norte Sul (FNS) e Estrada de Ferro do Carajas (EFC).
No que tange a situacdo das obras da FNS, a Tabela 6.1 traz informagdes sobre os trechos

em implantagéo, sua extensdo e previsdo de conclusdo, segundo informacdes da VALEC
S.A.

85



Tabela 6.1 — Obras na Ferrovia Norte Sul

Extens Concluséo
Trecho/Obra do Situacéo . Observagoes
prevista
(km)
Guarai - Palmas 148,00 | em obras | Julho 2010 -
Corrego Jabuti - Cérrego do Chicote 211,00 | em obras Dezembro | 65 km ao sul d‘? patio de
2010 Gurupi

Corrego do Chicote - Rio Canabrava (GO) | 65,80 | emobras |Julho 2010

Rio Canabrava (GO) - GO 244 51,50 | emobras | Julno 2010 | GO 244 €M Porangatu

(GO)
Outubro | GO 239, em Mara Rosa
GO 244 - GO 239 75,80 | em obras 2010 (GO)
GO 239 - Patio de Uruagu (GO) 71,00 | em obras De;g'{‘obro .
Patio de Uruagu (GO) - Patio de Santa Dezembro i
Isabel (GO) 105,00 | em obras 2010
Santa Isabel - Patio de Jaragua(GO) 71,00 | emobras De;grlnobro -
Patio de Jaragua (GO) - Ouro Verde (GO) | 53,00 | em obras Olzj(t)ul%ro -
Ouro Verde (GO) - Anapolis (GO) 39,00 | emobras |Julho 2010 -
Anapolis (GO) - Porto Seco 12,00 | em obras |Julho 2010 | CONexdo com a Ferrovia

Centro Atlantica
Total (km) 755,10 - - -
Fonte: VALEC S.A.

Subetapa 5.2: Andlise da Aptidao Agricola de Terras.

A producdo agricola brasileira destaca-se no mercado internacional com sucessivos
recordes de produgdo, mas, devido ao avango das fronteiras agricolas, ainda ha potencial
para expansdo. De encontro aos objetivos desse trabalho, a aptiddo agricola das terras tem
base nos estudos da EMBRAPA sobre levantamentos pedoldgicos do solo brasileiro e que
resultam em mapas de classificacdo da aptidao agricola das terras. Tais estudos, por sua
vez, apresentam correspondéncia com 0s mapas de potencialidade do uso dos solos
disponiveis no sitio eletrénico do IBGE. A diferenca bésica € o nivel de detalhamento entre
0s mapas, conferindo aos provenientes da EMBRAPA, um maior nivel de detalhes que os
do IBGE. No entanto, o IBGE disponibiliza seus mapas em formatos digitais do tipo
shapefile, permitindo seu manuseio por meio do software de georreferenciamento utilizado

para esta pesquisa.

Em virtude dos dados obtidos na etapa de levantamento, foi necessario que a abordagem

realizada no capitulo 4 tivesse algumas adaptacdes para este estudo de caso. Isto ocorreu
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devido a disponibilidade limitada dos mapas de aptiddo gerados pela EMBRAPA. A
compatibilidade entre os mapas de aptidao agricola de terras e potencialidade do uso do
solo, contudo, pode ser utilizada sem perda conceitual para a pesquisa. Para tanto, pode ser
tomado como exemplo o estado do Maranhdo que possui os dois exemplos (Ver Figura
6.7).

Legenda Mapa de Aptiddo Agricola de Terras- Legenda Mapa Potencial de Uso do Solo — IBGE
EMBRAPA
s i o o B B
B -tcovic, 1@bic 4 Toras o i b, roguler o
I 1asc. 1aBe 1aBC. 1aiBe w SOLO, FERTILIDAD, CARAC
- 1(b)C - Terras aptas para arroz irigado 4 -4 - R.Egl.llar.. EEIKE, EDES-
ittty il s aln) 3-D Ihavel Muito baica. Rui
. o s o e [1& - Dezacanszelhavel, Muito baixa, Ruins
resinta para siwculnan sicu pastagesm natrsl.
Bl o0 2@ B s
I 2bc. 2(@)be. 2(bje. 2(able SN, 5n, 5(n)
3- Torras com abiBo et am palo mnos
Ao e nbvads s mamage 8. B 0. & - Torras som apooo parn Lso agricola.
. e o -
1 ziabe) 3(bc), 3(c)

Corpos d'dgua
ESpe L
!;k’%ﬁ 3(c) - Terras aptas para amoz irigado

Figura 6.7 — Comparativo entre mapas de aptiddo. EMBRAPA versus IBGE.
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Diante da Figura 6.6, pode ser verificado o nivel de detalhes existentes nos mapas de
aptidao agricola das terras em relagdo aos de potencialidade de uso do solo. No entanto,
como ja relatado, os mapas do IBGE apresentam-se em formatos compativeis para o
manuseio no software ArcGIS. Embora com menores detalhamentos, os mapas de
potencialidade do uso do solo apresentam similaridade grafica com o de aptiddo. Assim,
poderdo ser utilizados com algumas adaptagdes de contorno cuja analise sera

complementada pelos mapas de aptiddo agricola de terras.

Em ambos os mapas, a porcdo central do estado do Maranh&o possui solos com
caracteristicas regulares, definindo alguma aptidao para agricultura de exportagdo com os
devidos graus de mecanizacdo e correcdes da alcalinidade do solo. Nas areas sem aptiddo
agricola, podem ser desenvolvidas outras culturas produtivas como a pecuaria e a

silvicultura.

O mesmo procedimento de compatibilizacdo entre os mapas € realizado para a area de

estudo da FNS, permitindo a identificacdo da aptidao agricola das terras.

ETAPA 6: IDENTIFICACAO DO POTENCIAL PRODUTIVO E DA APTIDAO
AGRICOLA DE TERRAS

A identificacdo da aptiddo da infraestrutura dos terminais ferroviérios de carga foi obtida
por meio dos seguintes passos: (i) determinacdo da area de estudo do terminal; (ii)
identificacdo do potencial produtivo da regido; (iii) determinacdo da aptiddo agricola das

terras e (iv) identificacdo da infraestrutura ferroviaria dos terminais.

As subetapas constituintes desta etapa sustentam-se na teoria decisional aliada ao sistema
de aptiddo agricola de terras, bem como pela ferramenta de manipulacdo de arquivos
digitais georreferenciados — o software ArcGIS. A conexao entre tais elementos, aplicada
ao planejamento de transportes, possibilitou a identificacdo da infraestrutura dos terminais

ferroviarios de carga.

88



Subetapa 6.1: Determinagao da Area de estudo do Terminal

Para a determinacdo da area de estudo do terminal foram verificadas graficamente as
ligacGes entre a ferrovia e os modos complementares, debatidas com profissionais de
transportes a faixa abrangéncia direta para a utilizacdo dos terminais, gerando a escolha
dos limites para o estabelecimento do corredor. Assim, foram adotadas duas extensdes
limites a partir de cada bordo da ferrovia norte-sul até a sede dos municipios do entorno: a
primeira com aproximadamente 100 km e a segunda com 200 km. As distancias
consideradas gerariam entdo uma faixa de 200 km e 400 km tendo a FNS como seu
corredor central e representam a area de abrangéncia direta, totalizando 348 municipios
para o primeiro caso e 504 municipios para o segundo caso.

No entanto, pelas perspectivas de escoamento da producédo agricola da regido considerada,
tendo como destino o Porto de Itaqui/Ponta da Madeira (MA), verificou-se que area de
estudo limitada a 200 km de cada bordo teria maior consisténcia para a avaliagdo. Os
mesmos limites foram aplicados a EFC somente para analises complementares (ver Figura
6.8).

— EFC ‘(i — EFC
— ENS — FNS
Figura 6.8 — Area de estudo com faixa 100 e 200 km de cada bordo.

Subetapa 6.2: Identificacdo do Potencial Produtivo da Regido

A identificagédo dos produtos e das atividades com maior representatividade econémica foi
possibilitada a partir da coleta dados referentes as quantidades de producdo da area de
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estudo da FNS e em formatos compativeis para a manipulacdo no software ArcGIS.
Mediante as informacOes obtidas, precedeu-se a analise; a classificacdo preliminar, por
meio da disposicdo grafica dos produtos existentes na regido e a determinacdo dos
produtos mais importantes. A partir destes, foram gerados mapas tematicos com uma série
historica de referente aos anos de 2000, 2002 e 2004 que possuiam compatibilidade com os
arquivos digitais coletados. Para a soja, milho, feijdo e arroz, foram ainda analisados dados
de 2005.

Em seguida, realizou-se a analise ABC para a identificacdo dos municipios com maior
produgdo dos produtos identificados. Os itens mais importantes, segundo a Otica das
quantidades, classificam-se nos itens da classe A, os intermediarios, nos itens da classe B,
e 0S menos importantes, nos itens da classe C. A experiéncia mostra que poucos itens, de
10% a 20% do total, séo da classe A; 30% a 40%, séo da classe B e; a maior parte, em
torno de 50%, é da classe C (Pereira, 1999).

Na Tabela 6.2 estdo relacionados os principais produtos que constituem o BDG e os que

possuem maiores quantidades de producdo a maior.

Tabela 6.2 — Produtos da base de dados.

Qtde de Qtde
Grupo de Atividades | Produtos . Produtos considerados
N considerada
inicial
Extrativa Vegetal 6 2 Lenha e madeira em tora.
Fruticultura 9 0 -
Lavoura Permanente 2 Laranja
Lavoura Temporaria 6 6 Algodao_,warroz: cana-de-agicar,
feijdo, milho e soja.
Minerais 16 - Minério em geral.
Pecuéria 4 4 Ovinos, bovinos, suinos e aves.

As quantidades de producdo de cada municipio, por produto, estdo associadas a mapas de
pontos e sua respectiva tabela de atributos que, por sua vez, permitem a conversdo em
mapas de area para que seja realizada a analise espacial. A sequéncia de ilustracdes que

sera apresentada a seguir obedece a ordem logica elencada na Tabela 6.2.
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a) Extracéo vegetal

Para a producdo extrativa vegetal, foram representadas apenas a lenha e madeira em tora.
Assim, na Figura 6.9, sdo apresentados 0s municipios com maiores produgdes de lenha e
madeira, para os anos de 2000, 2002 e 2004.

Legenda
s— S0
s [ errovia_Carajas_01
- Lenha_FNS_200_ABC_04
Lenha_FMS_200_ABC_02
Lenha_FMS_200_ABC_00
Mun_FMNS_buffer_200

Mun_Fer_Carajas_buffer_200

Figura 6.9 — Municipios produtores de Lenha.
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Figura 6.10 — Municipios produtores de Madeira em tora.
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A producdo de lenha é observada em toda a area de estudo da FNS, de acordo com a
Figura 6.9. No entanto, ha uma concentracdo maior entre 0s municipios do norte do
Tocantins, sudeste a nordeste do Pard e sul do Maranhdo. As caracteristicas sdo de
consumo interno e aplicagdo no uso energético. J& 0s municipios que mais produzem a
madeira em tora estdo todos localizados no estado do Para, principalmente ao norte do
estado. Contudo, assim como para a lenha, as areas representativas ndo tiveram um avanco

evidente entre 0s anos considerados na analise espacial realizada.

b) Lavoura Permanente

A lavoura permanente estruturada no BDG é composta pelas culturas do café e da laranja.
Somente para a laranja foram obtidos alguns resultados, no entanto, verifica-se maior
concentracdo ao sul da FNS, sem maior expressao quando comparados a producdo

nacional (ver Figura 6.11).

Legenda

e NS (1

— Ferrovia_Carajas 01
Laranja_FNS_200_ABC_04
Laranja_FNS_200_ABC_02
Laranja_FNS 200 _ABC_00
Mun_FNS_buffer_200
Mun_Fer_Carajas_buffer_200)

Figura 6.11 — Municipios produtores de laranja.

¢) Lavoura Temporaria

Neste grupo estdo contempladas as culturas do algoddo, arroz, cana-de-agUcar, feijao,

milho e soja. Os mapas tematicos de cada produto demonstrados a seguir.
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Os municipios que correspondem a 80% da producdo de algoddo na area de estudo
estabelecida concentram-se na porcdo sul do estado de Goias e o Distrito Federal, com
representatividade nacional (ver Figura 6.12). Os destaques de producdo sdo 0s municipios

de Paratna e Acretna, em Goias.

Legenda
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Figura 6.12 — Municipios produtores de algodé&o.

A cultura do arroz é dominante na regido, ocupando grande parte da por¢do norte, sudoeste
e centro do estado do Tocantins, a por¢éo oeste do Maranh&o, nordeste do Pard e um pouco
mais dispersa em Goias. A evolucdo da producdo do arroz s6 foi percebida no estado de
Goias e um avanco do centro em dire¢do ao leste do estado do Tocantins. Os municipios
que apresentam maior destaque sdo Lagoa da Confusdo (TO), Formoso do Araguaia (TO),
Paragominas (PA) e Ulianopolis (PA). O desenvolvimento da cultura do arroz € mais
evidente em superficies mais irrigadas naturalmente, como é o caso do sudoeste do

Tocantins — Vale da Araguaia (ver Figura 6.13).
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Figura 6.13 — Municipios produtores de Arroz.

A cana-de-acUcar tem pouca participacdo na regido, concentrando-se basicamente no
estado de Goias, com destaque para 0s municipios de Goianésia, Goiatuba e Santa Helena
de Goias. Neste ultimo, a producdo praticamente duplicou em 2005 em relagdo ao ano
2000. A cana tem como produto final mais importante o etanol, o qual € de consumo, em

grande parte, pelo mercado interno (ver Figura 6.14).
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Figura 6.14 — Municipios produtores de cana-de-acucar.
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Apresentam-se, na Figura 6.15, os municipios que cultivam o feijdo, concentrados no leste
e sudoeste de Goiéas, abrangendo o Distrito Federal e alguns municipios de Minas Gerais
considerados. Os municipios de maior importancia no corredor sdo 0s mesmos que lideram
a producdo do feijdo no ambito nacional, a saber: Unai (MG), Cristalina (GO), Luziania
(GO) e Brasilia (DF). Contudo, as quantidades geradas sdo totalmente consumidas pelo

mercado nacional.

Legenda
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Figura 6.15 — Municipios produtores do feijao.

O milho é, reconhecidamente, um dos produtos que assegura 0 pais no grupo dos maiores
exportadores mundiais. O pais que mais exporta o milho é o Estados Unidos da América
(EUA), contudo, devido a utilizacdo do grdo para a producdo de etanol, as negociacdes no
mercado internacional podem ser favoraveis ao Brasil. Ao longo da FNS observa-se a
concentracdo do gréo, ao sul, no estado de Goias, Distrito Federal e noroeste Mineiro e, ao
norte, na faixa leste do Paré e sul do Maranh&o (ver Figura 6.16). A quantidade produzida
no extremo sul da FNS tem grande participacdo dos municipios de Unai (MG), Brasilia
(DF), Rio Verde e Cristalina (GO), os quais se posicionam entre os 15 maiores produtores

nacionais.
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Legenda
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Figura 6.16 — Municipios produtores do milho.

A soja é produto de maior importancia na exportacdo brasileira de grdos, requerendo um
tratamento cuidadoso na sobreposi¢do dos mapas tematicos. O gréo lidera 0 movimento de
expansdo da fronteira agricola nacional iniciada nos anos 70. Na Figura 6.17, pode ser
observada a disposicdo do gréo na area de estudo da FNS. A centralizacdo dos municipios
com producdes mais intensas estdo localizados ao sul de Goias e ao sul do Maranhdo.
Numa verificacdo mais criteriosa, 0 avanco da fronteira agricola em dire¢do ao Tocantins
pode ser observado pelas tonalidades mais escuras do mapa tematico, que representam a

producé@o mais recente, dos anos de 2004 e 2005.
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Figura 6.17 — Municipios produtores de soja.
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A soja esta presente com quantidades de produgdo mais expressivas nos municipios de Rio

Verde, Cristalina e Montividiu, em Goiéas; Balsas e Tasso Fragoso, no Maranhao e; em
Unai (MG).

d) Minerais

As éreas de producdo mineral ja estdo mais consolidadas no CCN, com a maior producéo
concentrado no sudeste do Pard, nos municipios de Parauapebas, em que se localizam as
minas do Carajas. Os produtos sdo representados na Figura 6.18, por pontos onde se
concentram e conforme os layers ativados na coluna esquerda da figura. A exploracdo €

realizada pela CRVD que utiliza a EFC para o transporte do minério até o porto de
Itaqui/MA.
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Figura 6.18 — Municipios com produgdo mineral.

e) Pecuéria
O grupo é composto pelas atividades avicola, bovina, suina e ovina, que foram observadas

ao longo de todo a FNS, com alguns municipios de maior destaque. A construcdo da FNS

conduz a um cenario de investimentos no CCN favoravel ao setor pecuario.
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Para a avicultura, é possivel observar que os municipios localizados ao sul da FNS tem se
especializado em relacdo outras regifes, com destaque para Rio Verde (GO) e Brasilia
(DF). Estes correspondem a aproximadamente 30% da producdo da area de estudo (ver
Figura 6.19).
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Figura 6.19 — Municipios com producdo avicola.

Na Figura 6.20, é possivel verificar que a producdo bovina praticamente foi mantida nos
mesmos municipios para as quantidades produzidas de 2000, 2002 e 2004, sem

concentragdo em uma &rea especifica.
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Figura 6.20 — Municipios com producdo de bovinos.

A producdo de suinos apresenta uma distribuicdo intermediaria se comparada com as duas
anteriores, contudo, assim como para aves, 0 municipio de Rio Verde (GO) detém
aproximadamente 12% da producdo na area considerada, restando aos outros municipios,

percentuais bem menores.
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Figura 6.21 — Municipios com producao de suinos.
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Subetapa 6.3: Determinacéo da Aptidao Agricola das Terras

A aptiddo agricola da area de estudo da FNS foi determinada a partir de mapas tematicos
manipulados por meio do software ArcGIS, com as devidas consideracdes realizadas na
subetapa 4.2 deste capitulo. Mediante a analise do corredor estabelecido, verificou-se a
potencialidade de uso dos solos de modo identificar novas fronteiras agricolas, respeitando
as condicionantes ambientais que a regido possa ter. A Figura 6.22 ilustra a disposi¢do da
aptidao agricola das terras compatibilizada com o potencial de uso dos solos e sobreposta a
area de estudo da FNS.
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Figura 6.22 — Municipios com producao de suinos.

O buffer de 200 km que representa a area de estudo da FNS esta hachurado na Figura 6.22.
Nele, foram sobrepostos os mapas de potencial do uso do solo resultando na disposicéo
demonstrada, ressaltando que foi preciso estabelecer uma compensacéo de cores e classes
entre 0s mapas de aptidao agricola de terras e o de potencial de uso do solo, com o objetivo
de ajustar a interpretacdo da aptiddo agricola das terras. Assim, com as devidas condicdes

de contorno, foi possivel realizar algumas considerages:

¢ E predominante no corredor estabelecido, a configuracio de solos classificados
como regulares (4) e desaconselhaveis (8) para a producdo agricola. Contudo,
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quando compatibilizados com os mapas de aptiddo, verifica-se que as limitacbes

referem-se em especial a topografia e deficiéncia de nutrientes.

As regibes do buffer nordeste do Pard, sul do Maranh&o, centro-sul do Tocantins e
distribuida pelo estado de Goias, possuem solos de classificacao regular, com baixa
fertilidade, mas de caracteristicas boas. A topografia é plana a suavemente
ondulada e suas limitacGes apresentadas referem-se a baixa disponibilidade de
nutrientes e excesso de aluminio. Embora a classificacao seja regular (4), pode ser
interpretada como regiGes que possibilitam a utilizacdo para a agricultura, com
necessidade de corregdes daqueles solos. Prova disso é a similaridade com o
médio-norte de Mato Grosso que, atualmente concentra a maior producao agricola

nacional;

Nas porcOes leste de Goias, noroeste a nordeste de Tocantins e centro-norte do
Maranhdo, apresentam caracteristicas ruins, fertilidade muito baixa e, classificadas
como desaconselhaveis para o uso do solo (8). As limitaces apontadas referem-se
a alta salinidade dos solos, profundidade reduzida, presenca de pedregosidade ou
rochosidade e/ou textura arenosa; com topografia montanhosa a escarpada. No
entanto, com maior restricdo, algumas atividades agricolas podem ser
desenvolvidas. Devido as caracteristicas mais aridas, principalmente na regido leste
do Tocantins, a pecuaria e silvicultura ndo apresentam um terreno propicio para

desenvolvimento.

Em relacdo ao sudeste do Pard, as caracteristicas dos solos sdo boas, com media
fertilidade e solos classificados como “bom a regular” (2) e topografia plana a
ondulada. As limitacdes apresentam média a baixa disponibilidade de nutrientes, no

entanto, deve-se levar em consideracdo o uso sustentavel do solo.

Na porcao central do Pard, as caracteristicas sdo regulares, com baixa fertilidade, e
solos classificados restritos (6). No que tange as limitacdes, observa-se a presenca
de declives acentuados, restricdo de drenagem, excesso de aluminio e topografia

montanhosa a ondulada.
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¢ Uma pequena area no estado de Goias apresenta solos regulares a restritos (5). As
caracteristicas dessa area sdo regulares; com fertilidade média a alta; suas
limitacGes referem-se a declives acentuados, pouca profundidade e textura grosseira

dos solos; com topografia plana a ondulada.

ETAPA 7: IDENTIFICACAO DA APTIDAO DA INFRAESTRUTURA DOS
TERMINAIS FERROVIARIOS DE CARGA (TFC)

A Ferrovia Norte-Sul ja possui seus terminais pré-definidos conforme a Figura 6.23 e,
quando sobrepostas as informacdes obtidas no desenvolvimento da metodologia proposta,
observa-se que, ao longo do corredor, intensificam as lavouras de algodéo, arroz, cana-de-
acucar, feijao, milho e soja. Quanto aos minerais, ja encontram maior consolidacdo no
entorno do municipio de Parauapebas (PA), com o sistema de transporte ferroviario ja
implantado e sob os cuidados da Companhia Vale do Rio Doce. Por fim, as atividades
pecuarias apresentam-se com menor representatividade nos dados analisados, contudo,

com grande potencial de expansao.
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Figura 6.23 — Terminais FNS e Aptidao Agricola de Terras.

Diante das analises efetuadas, pautadas em uma estrutura metodoldgica pertinente,

percebe-se a maior tendéncia & producédo de grdos, contudo, novos investimentos devem se
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consolidar para a cadeia produtiva da cana-de-agUcar. Ja a concentracdo de riquezas
minerais encontra-se mais consolidada, implantada e operada na Estrada de Ferro Carajés,
ndo se aplicando ao caso da FNS. No que se refere a pecuéria, a FNS deve proporcionar

novos investimentos ao longo de seu tragado.

Para que a identificacdo da infraestrutura dos terminais ferroviérios de carga seja efetivada,
torna-se necessario retomar: (i) os principais tipos de terminais ferroviarios demonstrados
no Quadro 2.2, capitulo 2; (ii) mapa do tracado da Ferrovia Norte-Sul; (iii) mapas
tematicos do potencial produtivo da regido e (iv) mapas tematicos da aptiddo agricola de
terras para o buffer estabelecido (ver Figura 6.24). Na retomada das referidas informacdes
estdo intrinsecos os principios estabelecidos pela teoria decisional. Estes por sua vez,
preconizam que a tomada de decisdo identificar as possibilidades, analisar as

consequéncias, avaliar e decidir resultando numa escolha.

Aptiddo Agricola
das Terras

y

Diretrizes p/ Infra-
Estrutura dos TFC

Potencial Produtivo
(Economia Regional)

Tipos de terminais
ferroviarios (Quadro
2.2

Figura 6.24 — Bases para a identificagdo da infraestrutura dos TFC.

Em virtude da multiplicidade de terminais e a complexidade de suas estruturas fisicas, o
que se apontara aqui sdo diretrizes basicas da infraestrutura dos terminais, quanto aos tipos
apropriados. Seus detalhamentos requerem, portanto, projetos especificos. Reunindo as
informacdes de cada etapa realizada anteriormente, foi possivel obter a Tabela 6.3, que
apresenta o grupo de atividades considerado, os produtos representativos para a area de

estudo, bem como o tipo de terminal apropriado.

O procedimento estabelecido na metodologia proposta e aplicada neste trabalho pode ser

retroalimentado, de maneira que a atualizacdo de informacgdes sobre a economia de uma
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regido possibilite adaptar as diretrizes dos terminais ferroviarios de carga em consonancia

com as alteracbes dinamicas sofridas na area de estudo ao longo dos anos.

Tabela 6.3 — Produtos da base de dados.

,AGt?\l;i?jggss co:?(;jeurg)c?os Tipo do Produto Tipo do Terminal
Arroz, cana- | - o ngis selidos agro-
Lavoura de-acUcar, alimentares Terminal de Vagao
Temporéria feijdo, milho o Completo de Carga Geral
e s0ja. Granéis liquidos (etanol)
Terminal de Vagao
Minerais Minério em Granéis minerais sélidos Completo de Carga
(EFC somente) geral. Unitaria/ Derivages
Particulares
Bovinos,

Pecuaria

suinos e aves.

Produtos refrigerados

Terminais de Mercado

No Quadro 2.2, sdo demonstradas as diretrizes dos terminais ferroviarios de carga

identificados por meio da metodologia elaborada. Conforme a anélise realizada, a for¢a

produtiva no entorno da FNS é a agricultura, com destaque para o complexo da soja. As

demais analises serdo discutidas com maiores detalhes no Capitulo 7.
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7 — ANALISE DE RESULTADOS.

7.1 APRESENTACAO

Neste capitulo sdo analisados os resultados alcangados com a aplicacdo da metodologia na
area de estudo da Ferrovia Norte-Sul, visando a identificacdo da aptidao da infraestrutura
dos terminais ferroviarios de carga. Para facilitar a analise dos resultados, o capitulo foi
estruturado em funcédo dos elementos basilares na identificacdo da aptiddo da infraestrutura
dos terminais. Dessa maneira, o item 7.2 apresenta analises referentes ao potencial
produtivo da regido, importante etapa para o conhecimento das atividades predominantes
na regido. No item 7.3 evidenciam-se as principais analises acerca da aptiddo agricola de
terras na area de estudo da FNS. O item 7.4 trata das analises relacionadas a aptiddo da
infraestrutura dos terminais ferroviarios de carga. Por fim, no item 7.5, sdo apresentados 0s

topicos conclusivos.
7.2 ANALISES DO POTENCIAL PRODUTIVO DA REGIAO.

Delimitada a area de estudo, a primeira analise realizada centrou-se no potencial produtivo
regional, com o intuito de identificar as atividades e 0s produtos com maior

representatividade no corredor.

No capitulo anterior, a exploracdo da base de dados foi conduzida a partir de um
agrupamento de atividades (extrativa vegetal, fruticultura, lavoura permanente e
temporaria, mineral e pecuaria), as quais constituem outra gama de produtos. Contudo,
verificou-se que nem todos os produtos sao passiveis de serem transportados por ferrovias
e isso se deve a caracteristica principal do modo: eficiéncia energética no transporte de
grandes volumes a longas distancias. Dessa maneira, a primeira triagem eliminou os

produtos com quantidades irrelevantes para um investimento em infraestrutura ferroviaria.

O estudo de caso permitiu evidenciar elementos que pudessem apresentar cadeias
produtivas mais consolidadas no mercado de exportacdo. Dessa maneira, o potencial
produtivo da regido revelou uma tendéncia expansionista de atividades agro-alimentares

(soja, arroz, milho, cana-de-agUcar e algodao) e pecuarista (bovinos, suinos e avicolas). As
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atividades minerais estdo mais concentradas no entorno do municipio de Parauapebas
(PA), sua exploracdo é mais consolidada, bem como j& possui uma infraestrutura de

transporte compativel, por meio da Estrada de Ferro Carajés.

As atividades agricolas e pecudrias foram submetidas a classificagdo ABC, que permitiu
localizar espacialmente as maiores quantidades de producdo no buffer estabelecido,
podendo ser conferidas na Figura 7.1, para o algoddo, arroz, cana-de-agucar, feijao, milho

e soja, respectivamente.

Figura 7.1 — Distribuicdo espacial das producdes agricolas.

O algodao destacou-se no sul do estado de Goias e no Distrito Federal. Contudo, apenas
dois municipios (Paraina e Acretna, GO) detém aproximadamente 30% da producdo do

corredor. O arroz apresenta a produgdo mais homogénea ao longo da FNS, mas tém maior
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representatividade na porcdo sudoeste do Tocantins e na divisa entre os estados do
Maranhdo e do Pard. A cana-de-aclcar ndo tem tanta expressdo na regido, mas com a
construcdo da FNS, os investimentos na criacdo de polos sucro-alcooleiros podem alterar a

distribuicdo encontrada.

A producdo de feijdo é totalmente consumida no mercado interno, logo, dispensa
consideracdes sobre a exportacdo do produto. O plantio do milho é intercalado com a soja,
ambos sdo facilmente localizados no estado de Goias existindo um avancgo das culturas
para o norte do estado de Tocantins. Ha, portanto, na &rea de estudo, um forte tendéncia ao

cultivo de gréos.

No que tange as atividades pecudrias, a Figura 7.2 resume as principais atividades
efetuadas, respectivamente, da esquerda para a direita: avicola, bovinos e suinos. A partir
da série temporal verificada, observou-se que as atividades avicolas possuem maior
representatividade no extremo sul da FNS, principalmente nos municipios de Rio Verde
(GO) e Brasilia (DF). Tais municipios congregam cerca de 30 % da producao do corredor e

se destacam no ambito nacional.

Figura 7.2 — Distribuicao espacial das atividades pecuarias.

Em relacéo ao rebanho bovino, a anélise ABC realizada resultou num mapa tematico mais
disperso, com percentuais mais homogéneos entre 0s municipios do corredor, de modo que

ndo ha uma concentracdo de producdo entre os municipios. No entanto, foi possivel
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perceber que os maiores rebanhos estdo localizados ao longo do vale do Araguaia, na
divisa entre os estados de GO/MT e TO/PA.

O rebanho de suinos apresenta seu mapa tematico intermediario entre os dois anteriores e,
pela série temporal analisada, constatou-se que o municipio de Rio Verde (GO) consolidou
sua posicdo de maior produtor de suinos na area de estudo. No ano de 2000, a quantidade
produtiva de suinos era de aproximadamente 4% em relacdo aos municipios do corredor,
triplicando no ano de 2004 (12%). Além de Rio Verde (GO), Brasilia (DF) e Montividiu
(GO) também estdo entre as maiores producdes. O restante encontra-se localizado no
nordeste do Pard, sem representar necessidade de terminais especificos na FNS, em funcéo

de sua posicéo geogréafica e do atendimento por outras modalidades de transporte.

7.3 ANALISES DA APTIDAO AGRICOLA DAS TERRAS.

A analise da aptiddo agricola das terras teve grande importancia para esta pesquisa, por
identificar a predisposicdo especifica para o desenvolvimento de uma determinada cultura.
A compatibilizacdo entre os mapas de aptiddo agricola de terras (EMBRAPA) e o
potencial de uso dos solos (IBGE), resultou na configuracdo espacial da Figura 6.20. A
partir dela foi possivel evidenciar as regibes com possibilidades desenvolvimento de
fronteiras agricolas, respeitando as reservas, unidades de protecdo existentes e outras

questdes ambientais que possam existir.

A principio, grande parte da area de estudo considerada tem algum potencial agricola,
contudo, alguns fatores limitantes como a topografia acidentada, a deficiéncia de nutrientes
e a irrigacdo natural, acabam por sinalizar melhor aproveitamento para uma ou outra
cultura. Desta maneira, sdo apontadas as principais consideracGes tangentes a area de

estudo.

¢ Os solos das regides sudoeste a norte de Goiéas, centro/sudoeste do Maranhéo e sul
e norte de Tocantins, apresentam-se como favoraveis ao cultivo de grdos, com
algum grau de investimento na correcdo de solos. A regido citada apresenta
caracteristicas similares ao norte do Mato Grosso, maior produtor nacional de
gréos. Assim, podem ser desenvolvidas, em maior escala, a soja e milho, com toda

a sua cadeia produtiva. A implantacdo de industrias de beneficiamento de tais
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matérias-primas propicia maiores condi¢es de desenvolvimento econdmico nessas
areas. Pode ainda ser intensificada a producdo de algodao para exportacdo, bem
como o beneficiamento na propria regido, como forma de agregar valor ao produto.
A pecuaria, que ja sinaliza um grau de desenvolvimento, pode resultar na

implantacdo de maior nimero de frigoriferos na regido sul de Goias.

¢ Ao longo do Vale do Araguaia, divisa entre os estados de GO/MT e TO/PA, pelas
caracteristicas evidenciadas e pela pratica existente, ha um favorecimento para o
cultivo do arroz, pela maior necessidade de planicies alagaveis, mas também ha
possibilidades do plantio de soja. A pecuaria pode ser intensificada, bem como as
indUstrias de processamento da carne, para agregar valor ao produto.

¢ O sudeste de Goias, divisa com Minas Gerais, ja possui atividades voltada ao
plantio de soja, milho, feijdo, algodao e arroz. Assim, a aptiddo agricola das terras,

pode ser confirmada pela producdo em desenvolvimento no buffer estabelecido

¢ A porcdo central de Goias, estendida até o médio-norte do Tocantins, pode receber
maiores incentivos para implantacdo de polos de beneficiamento da cadeia
produtiva da cana-de-acUcar. Desse modo, a producdo pode ser desmembrada para
0 etanol e o agUcar, que garante ao Brasil a posi¢do entre os maiores exportadores

mundiais.

¢ A regido centro-sul do Para, possui caracteristicas dos solos variando de boas a
regulares, no entanto, respeitando as atividades ja praticadas na regido, as
atividades extrativas vegetais, com seus devidos cuidados ambientais e sustentaveis
podem ser melhores exploradas. Mas, para os fins de transporte por ferrovia, talvez
ndo sejam atrativos, uma vez que a area é bem servida de rios navegaveis, o que
possibilita o transporte hidroviario. Os minerais também sdo explorados naquela
regido e ja contam uma estrutura que permite o escoamento de sua producao, ndo

sendo relevantes aos terminais da FNS.
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7.4 ANALISES DA APTIDAO DA INFRAESTRUTURA DOS TFC.

Para uma regido em que o potencial de desenvolvimento comeca a se consolidar, é de
extrema importancia o conhecimento das possibilidades produtivas desse ambiente. Uma
vez que o entorno da FNS compde-se de mercadorias voltadas & exportagdo, ha que se
preocupar com a efetivacdo de seu transporte até o mercado consumidor. Nesse sentido, a
analise da aptidao da infraestrutura dos terminais ferroviarios de carga foi possivel a partir
das analises anteriores. Estas, por sua vez, evidenciaram o atual potencial produtivo da
regido e, por meio da aptiddo agricola das terras, possibilitou apontar as atividades que
podem obter maior sucesso, bem como as regides favoraveis ao desenvolvimento de cada
uma delas. Assim, as diretrizes para o tipo de terminal ferroviario de carga mais apropriado
a cada produto puderam ser atingidas. Os terminais ferroviarios de carga da FNS ja

possuem localizagdes definidas e sua disposicéao esté ilustrada na Figura 7.3.
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Figura 7.3 — Distribuicdo geografica dos TFC.

A sobreposicao das analises realizadas resultou nas diretrizes basicas relativas aos tipos de

terminais ferroviédrios de carga, bem como nas suas principais caracteristicas e alguns
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equipamentos mais indicados para 0 manuseio da carga. Assim, de acordo com oS
principais tipos de produtos identificados para serem transportados, enseja-se uma

infraestrutura compativel com a Tabela 6.3 e Quadro 2.2, ou seja:

a) Terminais de vagdo completo de carga geral, para granéis sélidos agro-alimentares

e granéis liquidos (etanol);

b) Terminais de mercado, para o transporte de produtos congelados;

c) Terminais de vagdo completo de carga unitaria e Derivaces particulares, para

minérios em geral.

O primeiro dos terminais € o de maior flexibilidade e abarca a maioria dos produtos
identificados, podendo apresentar estruturas compativeis para cada um. Os terminais de
mercado dependem de uma demanda grande de producdo que justifique sua implantacdo,
portanto, devem ser posicionados estrategicamente ao longo da ferrovia para atender ao
complexo da carne e congelados.

Em face dos resultados alcancados, foi possivel sinalizar terminais de carga geral em todos
0s pontos demonstrados na Figura 7.4, para o transporte de granéis solidos agro-
alimentares. Especificamente nos patios de Gurupi (TO), Uruacu (GO) e Anapolis (GO),
dotar de infraestrutura de terminais de mercado, com a implantacdo pdélos de
beneficiamento da carne. Dessa forma, os municipios de Rio Verde (GO) e Brasilia (DF)
poderiam embarcar suas mercadorias no patio de Anapolis (GO), a regido de Nova Crixas
(GO) utilizaria o patio de Uruagu (GO) e, por fim, as mercadorias da regido de Formoso do
Araguaia (TO) e Lagoa da Confusao (TO) utilizariam o péatio de Gurupi (TO).
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Figura 7.4 — Terminais para transporte produtos agricolas e pecuarios

As diretrizes bésicas da infraestrutura fisica podem ser conferidas no Quadro 2.2, e 0s
detalhamentos pertinentes a qualquer um dos terminais requerem projetos especificos de
construcdo, ndo constituindo o objeto deste estudo. No entanto, alguns equipamentos para
0 manuseio da carga a ser transportada podem ser recomendados, conforme demonstrado a

sequir:

= Para os terminais de vagdo completo e carga geral é importante possuir, nas
instalacBes e areas de carga e descarga de produtos, moegas com esteira, viradores
de vagdo e silos de carregamentos para grdos. Na Figura 7.5 sdo demonstrados

alguns exemplos.

112



Figura 7.5 — Moega, virador de vagéo e silos de carregamento.

= Para o equipamento de carga e descarga, devem possuir paleteiras, empilhadeiras,
transportadores do tipo rolete/correia, guindastes e elevadores (para grédos, farelos e

sementes).

Os vagdes mais utilizados para o transporte de gréos e farelo sdo os do tipo Hopper
fechado em aluminio; para o transporte de minério de ferro séo utilizados os vagdes do tipo
gbndola para car-dumpers e; para o transporte de combustiveis, 0 vagdo tanque de uso

geral. Todos eles foram demonstrados no capitulo 2 desta dissertagdo, no entanto, a Tabela

7.1 demonstra os tipos de vagdes e produtos transportados.

Tabela 7.1 — Equipamentos e produtos transportados.

Tipo de Vagoes

Produtos Transportados

Gaiola com estrados

Gado

Fechado com escotilhas

Graneis solidos

Fechado convencional

Carga granel

Vagao c/ fundo mével (basculante)

Minerios e graneis sélidos

Isotérmicos

Produtos congelados e resfriados

Plataforma com 1 ou 2 pavimentos

Automadveis e contéineres

Plataforma sem laterais e fundos

Madeira e grande volume

Tanque

Transporte de liquidos

Fonte: Boadas (1999).
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7.5 TOPICOS CONCLUSIVOS.

. Estdo apresentadas neste capitulo, as analises dos resultados conseguidos com a
aplicacdo da metodologia proposta ao estudo de caso para a area de delimitada da Ferrovia
Norte-Sul, por meio de um buffer de 200 km a partir de cada bordo da ferrovia. Foram
realizadas trés andlises principais: o potencial produtivo, a aptiddo agricola de terras e a

aptidao da infraestrutura dos TFC.

. A andlise do potencial produtivo da regido possibilitou constatar que as maiores
quantidades de producdo passiveis de exportacdo sinalizaram para culturas agricolas de:
soja, milho, arroz, algoddo e cana-de-agUcar e; pecuéria: bovinos, aves e suinos. A
producdo mineral utiliza a EFC para o transporte até o porto de Itaqui/MA. A extracao

vegetal tem maior presenca na regidao norte, podendo usar o transporte fluvial.

. A andlise da aptiddo agricola das terras permitiu confirmar algumas tendéncias
produtivas na regido, com maiores possibilidades de desenvolvimento do cultivo de graos

(soja, milho, arroz), mas também indicou regides propicias a pecuaria.

. A anélise da aptidao da infraestrutura dos terminais ferroviarios de carga permitiu
apontar que tipo de terminal seria mais apropriado em cada local predefinido, em fungéo
do potencial produtivo da regido e da aptidao agricola das terras ao seu redor.
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8 —- CONCLUSOES.

8.1 APRESENTACAO

Este trabalho teve como objeto a identificacdo da aptiddo dos terminais ferroviarios de
carga. Os terminais ferroviarios sdo pontos de conexdo entre o modo ferroviario e o
ambiente que o cerca. Desta forma, ndo € possivel estruturar um processo de implantacéo
de uma infraestrutura, sem o conhecimento das atividades que se processam no entorno

deste sistema de transporte ferroviario.

As conclusdes finais do estudo desenvolvido sdo apresentadas neste capitulo, evidenciando
0s assuntos que merecem maior énfase. O capitulo esta estruturado em trés topicos, além
deste. Inicialmente sdo feitas as consideragOes sobre a metodologia proposta. Em seguida,
no item 8.3, as limitacOes e constatacOes da pesquisa sdo descritas e, finalmente, no item
8.4, sdo apresentadas algumas sugestdes e recomendacdes para futuros trabalhos

relacionados ao tema desenvolvido nesta dissertacao.

8.2 CONSIDERACOES SOBRE A METODOLOGIA PROPOSTA.

A primeira e maior contribuicdo desta dissertacdo esta caracterizada pela utilizacdo de
conceitos oriundos de outras ciéncias (psicologicas e agronémicas) juntamente com o
ferramental SIG para o planejamento de transporte, no ambito ferroviario. A realizacdo da
pesquisa permitiu evidenciar um novo enfoque aos estudos de implantacdo de terminais
ferroviarios de carga, em consonancia ao carater multidisciplinar inerente ao Programa de

Pds-Graduacgdo em Transportes da Universidade de Brasilia.

A hipotese adotada neste trabalho preconizou ser possivel identificar a aptiddo de um
terminal ferroviario de carga, com base na teoria decisional e com auxilio do sistema de
avaliacdo da aptiddo das terras, para atender os produtos atuais da &rea onde serdo
implantados esses terminais. Para auxiliar a identificacdo dessa aptiddo, foi proposto um
procedimento metodologico fundamentado nos principios da teoria decisional, que

permeou a identificacdo da aptiddo agricola de terras e, aliado a uma ferramenta de
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georreferenciamento, permitiu sinalizar as diretrizes para a infraestrutura de terminais

ferroviarios de carga.

Os fundamentos da aptiddo, abordados pela psicologia vocacional, permitiram realizar uma
analogia entre o individuo e o transporte, em virtude das caracteristicas similares de que
ambos influenciam e sdo influenciados pelo ambiente no qual estéo inseridos. A aptidao,
juntamente com a habilidade e a destreza, foi percebida como um dos trés elementos que
definem a capacidade. Estes elementos da abordagem psicologica foram traduzidos para a
realidade do transporte, em que a aptidao foi assimilada como o potencial produtivo de
porcgdes de terra, a habilidade foi entendida como a infraestrutura que, por sua vez, permite
a destreza ou efetivacdo operacional de um sistema de transporte ferroviario. No entanto,
esta dissertacdo concentrou-se na aptiddo necessaria que possibilitasse evidenciar uma

infraestrutura (habilidade).

A sobreposicdo das camadas de informagbes possibilitou a efetivacdo da proposta
metodologica. Esta foi aplicada a Ferrovia Norte-Sul, por meio da delimitacdo de uma area
de estudo estimada, que permitiu realizar todas as etapas planejadas. Assim, foi efetivada a
identificacdo do potencial produtivo do entorno da Ferrovia Norte-Sul e, sobreposta a
aptiddo agricola das terras, obteve-se a identificacdo da infraestrutura dos terminais
ferroviarios de carga. A forte tendéncia para a producdo de géneros alimentares para o
abastecimento do mercado externo acabou indicando que os terminais mais apropriados
para o caso da FNS sdo os que possuem estruturas capazes de realizar o transbordo de
cargas em grandes quantidades, preferencialmente granéis solidos.

E importante ressaltar que sdo poucos os estudos relacionados ao transporte ferroviario de
carga na literatura nacional. Assim, as consideracGes realizadas, permitiram validar
hipbtese inicial, bem como a metodologia proposta. Esta, por sua vez, pode ser utilizada
como ferramenta de planejamento de transporte voltado ao modo ferroviéario. No entanto,
com as devidas condic¢des de contorno, o procedimento descrito pode ser empregado para

outros modos de transporte, auxiliando a tomada de decisao.
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8.3 LIMITACOES E CONSTATACOES DA PESQUISA.,

Embora o desenvolvimento da pesquisa tenha obtido éxito, algumas limitacdes foram
evidenciadas ao longo do estudo. Inicialmente, verificou-se que a bibliografia referente ao
sistema de transporte ferroviario é escassa. No &mbito nacional, as referéncias encontradas
somente se remetem ao historico desenvolvimentista das ferrovias, sem nenhum apelo
técnico ao planejamento de transporte. 1sso somente confirma a incipiéncia cientifica e
técnica acerca do modo ferrovidrio para o pais. Assim, a utilizacdo de parametros
internacionais deve ser realizada com cautela para que ndo sejam incompativeis com a

realidade brasileira.

Um aspecto importante a ser ressaltado, refere-se as limitagdes do Sistema de Avaliacdo da
Aptiddo Agricola de Terras (SAAAT). Embora ja possua alguns anos de existéncia, o
SAAAT ndo esta disponivel para todos os estados e, para 0s que existem, ainda ndo ha
consolidacdo em bases digitais que permitam a manipulagdo em softwares de
georreferenciamento. Assim, para o0 desenvolvimento da pesquisa foram realizadas
compatibilizacdes entre os mapas existentes de aptidao agricola das terras e os de potencial
de uso do solo, disponibilizados pelo IBGE. Mesmo com a deficiéncia de mapas em
formatos digitais com softwares de georreferenciamento, o SAAAT é um importante

ferramental para a o planejamento de transportes de grandes areas.

No que tange a tipologia dos terminais, foi possivel reunir as caracteristicas dos principais
tipos existentes, segundo referéncias bibliogréaficas internacionais. Para o caso brasileiro de
grande atraso no ambito ferroviario, percebeu-se que o tipo de terminal mais indicado é o
de vagao completo para carga geral. Este tipo de terminal permite 0 manuseio de cargas em
grandes volumes, bem como atende a uma maior quantidade de produtos. Contudo, com o
desenvolvimento de industrias de beneficiamento da matéria-prima encontrada, sdo obtidos

resultados mais satisfatorios em termos de desenvolvimento regional.
8.4 SUGESTOES PARA FUTURAS PESQUISAS.

Depois de realizadas as analises e consideracGes sobre a metodologia proposta para a
identificacdo da infraestrutura dos terminais ferroviarios de carga, apontam-se algumas

sugestOes para futuras pesquisas relacionadas ao tema desta dissertacéo, a saber:
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. Consideracdo de areas de influéncias maiores, envolvendo regides mais distantes,
mas que possam utilizar da mesma ferrovia. Exemplo: o estado de Mato Grosso, maior

produtor de gréos nacional;

. Insercdo de maior quantidade de grupos de atividades e produtos na base de dados
para analise dos produtos mais representativos;

. Identificacdo do porte dos terminais em funcdo das demandas produtivas atuais e
futuras;
. Insercdo de novas séries temporais para verificacdo da evolucdo das diversas

culturas produtivas;

. Analise da eficiéncia no transbordo de cargas em terminais ferroviarios;
. Analise da capacidade operacional de terminais ferroviarios de carga brasileiros;
. Anélise de terminais confrontando: Producdo versus Valor versus Aptiddo versus

Terminais existentes;
= Analise da viabilidade econdmica de um terminal;

. Consideracdo da Integracdo Multimodal.
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